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TEST UND TECHNIK

Fahrbericht
Moto Guzzi 1000
Le Mans III DMB

ichts ist so gut, dal3 man
N es nicht noch verbessern

konnte. Das war das
Motto einer erfolgreichen
Leistungskur fiir die Moto
Guzzi Le Mans III. Die
Techniker vom deutschen
Guzzi Importeur Motobeca-
ne pusteten die Le Mans III
auf 1000 ¢cm® und 95 PS (70
kW) auf. Die Erfahrungen,
welche in den letzten Jahren
im Rennsport gesammelt
wurden, sollen nun in 70 Ma-
schinen einflieBen. Der kor-
rekte Taufname der deut-
schen Exklusiv-Guzzi lautet:
1000 Le Mans III DMB. Die
1000 verrdt, dal der Motor
auf einen Liter Hubraum
aufgebohrt wurde; DMB
steht fiir Deutsche Motobe-
cane.

Dafl die Maschine konse-
quent auf sportlich getrimmt
ist, wird spédtestens klar,
wenn man aufsteigt. Die
hochverlegte und zuriick-
versetzte FufBrastenanlage
zwingt den Fahrer in eine
rennmafBige Sitzposition. Ein
starkes Argument, den Win-
terspeck schleunigst wieder
abzutrainieren.

Vor dem ersten Ausritt sollte
der Fahrer aber noch den
Schalt- und vor allem den
FuBbremshebel in die opti-
male Position stellen. Wenn
dann der bullige V 2-Motor
zum Leben erwacht, was
auch ohne Choke problemlos
ist, bringt einen die Ge-
rauschkulisse gleich in die
richtige Stimmung. Das ker-

nige Motorgerausch und.

das faszinierende Blubbern,
wenn die Maschine durch
die offenen Vergaser-An-
saugtrichter nach Luft
schnappt, 146t sich nur noch
mit dem BAP-Konzert auf
der Loreley vergleichen.

Doch Vorsicht, es soll ja eine
ganz Menge armer, fehlgelei-
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Die Verklei-
dung umfafit
den Motor nur
teilweise. Fiir
Kiihlluft blei-
ben die Zylin-
der und die
Kopfe frei.
Unterhalb des
Motors fiihrt
die Verklei-
dung einen
Lufitstrom
direkt zur
Olwanne

Der neue Kol-
ben stammt
von Mahle. Er
wiegt nur
knapp 500
Gramm mit
Bolzen und
Ringen, das ist
nicht mehr als
der 850er Kol-
ben, der im-
merhin nur 83
mm Bohrung
fiillt. Der Bol-
zen ist innen
konisch
geschliffen

Links: Die Doppelscheinwerfer sind typisch fiir Lang-
streckenrenner. Und dort stammt die DMB-Guzzi
auch her. Unten: Vergaser mit 40 mm Durchlaf, oh-
ne Luftfilter




Oben: ver-
starkte Kar-
danwelle mit
Doppelgelentk,
das geringere
Ungleichfor-
migkeit der
Bewegung
bewirkt.
Links: Zylin-
derkopf mit
neuen Bronze-
Ventilsitzen
und grofieren
Kandlen

Oben: ver-
stirktes Hin-
terachsgetrie-
be mit
lingerer
Ubersetzung.
Links: Das ge-
radeverzahnte
Rennsportge-
triebe ist neu

teter Menschen geben, die
den ergétzenden Ton einer
Moto Guzzi nicht fir Musik,
sondern fiir ordindren Krach
halten.

Da Motorradfahrer ja fried-
liebende Leute sind und
auch mit dieser unmusikali-
schen Minderheit in FEin-
klang leben méchten, emp-
fiehlt es sich mit der Le
Mans — und nicht nur mit ihr
— in geschlossenen Ortschaf-
ten mit niedrigen Drehzahlen
daherzubrummeln.

Dank der Elastizitit des Guz-
zi-Motors ist das kein Pro-
blem. Mit 2000/min lduft er
ruhig, rund und leise. Wenn
dann aber endlich das Orts-
endeschild passiert wird, ist
freies Blasen angesagt (natiir-
lich nur bis 100 km/h). Der
Kollege mit der CB 1100 R
hat ernsthafte Schwierigkei-
ten, den AnschluB zu halten,
vor allem, wenn die ersten
Kurven in der Landschaft
auftauchen.

Die Guzzi liegt gewohnheits-
gemdll wie ein Brett. Spites
Anbremsen der Kurven ist,
wenn man sich erst einmal
daran gewohnt hat, mit der
Integralbremse eine wahre
Freude. Schriglagen sind im
wahrsten Sinne des Wortes
bis zum ,,Geht-nicht-Mehr*
moglich. Doch mit den Pirel-
li Phantom vorn und hinten
geht’s sehr lange.

Beim Herausbeschleunigen
aus der Kurve macht die
Guzzi deutlich Meter. Da der
Guzzi-Riickspiegel eigentlich
stindig vibriert, ist nicht ge-
nau zu erkennen, ob der ja-
panische Vierzylinder kleiner
wird; gréBer sicher nicht.

Dal3 die 1000 DMB fernéstli-
cher Konkurrenz, wenn es so
was liberhaupt gibt, nicht nur
in der Praxis paroli bieten
kann, sondern auch in der
Theorie, zeigt ein Blick auf
die Leistungsdaten. Bis die
Maschine aus dem Stand auf
100 km/h beschleunigt hat,
vergehen winzige 3,8 Sekun-

den. Die doppelte Geschwin-
digkeit ist nach 15 Sekunden
erreicht, nach funf weiteren
Sekunden sind es schon 220
km/h. Damit ist die vom
Werk angegebene Hochstge-
schwindigkeit von 222 km/h

fast erreicht. Doch die
Werksangaben sind falsch.
Die Maschine lduft ver-

trdumte 227 km/h. Somit ist
man zumindest auf der Auto-
bahn der Pflicht enthoben,
den unpraktischen Blinker-
schalter stindig bedienen zu
miussen; man |48t ihn ein-
fach links stehen.

Faszinierend
aber teuer

Dank der Verkleidung wer-
den hohe Geschwindigkeiten
nicht zu einem ungleichen
Kampf zwischen Fahrtwind
und Nackenmuskeln. Doch
der Guzzi-Reiter muB sich
schon hinter der Schale zu-
sammenfalten, und dann
wird der Platz fiir die Sozia
sehr knapp. Die hat aber oh-
nehin nichts zu lachen. Wenn
sie behauptet, die Fahrt auf
der schmalen harten Sitz-
bank mit den Knien unter
den Achseln sei ein Vergnii-
gen, ist sie ernsthaft in den
Piloten verliebt.

Doch dieses Problem stellt
sich in der Praxis selten,
denn wer kann sich schon
ein Motorrad fiir knapp
17 000 Mark und eine Freun-
din leisten? AuBerdem ist die
Guzzi so faszinierend, daB
sich eine Liebesbeziehung le-
diglich in den Wintermona-
ten zu vollem Gliick entfal-
ten kann.

Was den Fahrer so be-
rauscht, hat ganz niichterne
technische Hintergriinde.
HubraumvergroBerung war
das erste Ziel. Die Kurbel-
welle der 850er mit 78 mm
Hub verkraftet die VergroBe-
rung ohne Anderungen. Pro-
bleme gibt es auch nicht mit
aufgebohrten Zylindern. Die
California 1000 hat zum Bei-
spiel bei 78 mm Hub 88 mm
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TEST UND TECHNIK

Fahrbericht
Moto Guzzi 1000
Le Mans 111 DMB

Bohrung und 949 cm’® Hub-
raum. An die 1000 cm*-Gren-
ze lie(3 sich mit nochmaligem
leichten Aufbohren auf 90
mm ohne Angst herankom-
men. Zwar erfordert das
neue Zylinder und Kolben,
aber fur diese Teile gibt’s
Spezialisten, die die Ferti-
gung im Griff haben.

Die Kolben zum Beispiel
macht Mahle in Stuttgart-
Bad Cannstatt. Und dabei
brachten sie das Kunststiick
fertig, die neuen, groBeren
Kolben nicht schwerer als
die kleineren der 850er zu
bauen. Besondere Experi-
mente waren gar nicht no-
tig. Die seit Jahrzehnten be-
wahrte eutektische Legierung
Mahle 124 pal3te genau.

Der Begriff eutektisch besagt
dabei, daBl die einzelnen Le-
gierungsbestandteile (Alumi-
nium, Silizium, Kupfer und
Nickel) so dosiert sind, daf3
sie eine gesattigte Losung er-
geben. Beim Erstarren des
geschmolzenen Metalls wird
keiner der Bestandteile aus-
kristallisieren, ein sehr schén
gleichmdBiges Gefiige ent-
steht.

Das Kolbenmaterial wird in
der Fertigung nicht gegossen,
sondern gepreBt. Das be-
wirkt nicht nur hohere Fe-
stigkeit gegeniiber Guf3, son-
dern auch mehr Sicherheit
gegen Kolbenklemmer.

Der gepreBte Kolben wiegt
komplett mit Bolzen und
Ringen knapp 500 Gramm,
also genau soviel wie der
850er Kolben. So mubBte
nicht mal die Auswuchtung
der Kurbelwelle gedndert
werden. Ein kleiner Trick
half beim Gewichtsparen:
Der Kolbenbolzen ist nicht
durchgehend zylindrisch aus-
gebohrt, sondern lauft nach
innen konisch zu. An den
beiden Enden, die gering be-
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lastet sind, ist die Wandstar-
ke also gering, in der Mitte
wird sie dicker.

An der Kurbelwelle muf3te
nichts gedndert werden. Die
Lagerungen sind langlebig
und den hoheren Belastun-
gen gegeniiber der Serie ge-
wachsen. Und wem das
spontane Hochjubeln der
Le Mans DMB noch nicht

Abschleifen des Grundkrei-
ses (sieche PS 1/1983) die
Nockenhohe auf 7,7 mm ver-
groBert (original 6,8 mm)
und der Ventilhub durch die
Kipphebeliibersetzung auf 10
mm gebracht.

Das EinlaBventil bekam 40
mm Durchmesser, dem wur-
de der Ansaugkanal im Zy-
linderkopf angepafBt. Dabei

durch eine verstirkte Re-
noldkette angetrieben.

GroBe Ventile verlangen
auch grofle Vergaser. 40er
Dellorto paBten zum Ventil-
durchmesser. Damit beim
GasaufreiBen dem Motor
nicht der Sprit wegbleibt,
wurden Vergaser mit Be-
schleunigerpumpe gewéhlt.

Der scharfe Motor (mit Ver-
dichtung 10,5 braucht er na-
tirlich Superbenzin) muf}
seine Kraft auch iiber ein sta-
bileres Getriecbe und vor
allem mit deutlich lingerer
Ubersetzung auf die StraBe
bringen. Ein geradeverzahn-
tes Renngetriebe mit engen
Stufen gibt’s bei DMB. Dazu
auch ein kraftigeres Doppel-
kreuzgelenk fiir die Kardan-
welle und die spezielle Hin-
terachsiibersetzung mit 8
Zahnen am Ritzel und 33
Zahnen am Tellerrad.

Die Aufschrift &
des Seitendek-
kels ist noch
Vorserie, aber
die Fufirasten- |
anlage (oben)
und die Instru- P
mente sind
letzter Stand

reicht, der kann sich zuséitz-
lich die um 2,15 kg leichtere
Schwungscheibe  einbauen
lassen, die Motobecane als
Tuning-Teil fiir 890 Mark an-
bietet.

Leistung wird aber nicht nur
durch HubraumvergrofBe-
rung geholt. Gegeniiber den
76 PS (56 kW) der 850er soll-
te ja ein deutlicher Sprung
gemacht werden. Der nich-
ste Schritt muBte die Uber-
arbeitung der Nockenwelle
sein. Auch hier fand sich
schnell ein gangbarer Weg.
Aufbauend auf der Original-
Nockenwelle, wurde durch

ergab sich zwangsldufig auch
eine giinstige Glattung der
Kanalwénde.

Die Ventilsitze aus Spezial-
bronze (ahnliche Warmedeh-
nung wie das Leichtmetall
des Zylinderkopfes) wurden
eingepreB3t, der Sitz fiirs Aus-
laBventil gleich noch ein biB3-
chen zuriickversetzt.

Fir die neuen Ventile muB-
ten auch neue Ventilfedern
her, jeweils mit leicht erh6h-
tem Anfangs- und Enddruck.
Damit auch alles auf der
sicheren Seite liegt, wird die
Nockenwelle bei der DMB

Fotos: Herzog (6), Mai (6)

Edle Technik
im Maflanzug

Motor und Getriebe mit
Antriebsstrang standen alle
Erprobungsstrapazen durch.
Sorgen machte das Fahr-
werk. Doch die Probleme
konnten behoben werden.

Die Hinterhand wurde mit
Koni-Dampfern und speziel-
len Federn abgestiitzt, zusitz-
lich die Gabel etwas versteift.
Das ist ein alter Trick, der in
Extremféllen viel hilft. Unter
dem  zierlichen, kurzen
Kunststoff-Schutzblech sitzt
ein Leichtmetall-Gabelstabi-
lisator. Jetzt verzieht sich
auch die im Grunde schon
recht kriftige Guzzi-Gabel
nicht mehr, selbst wenn der
Fahrer noch so hart bremst.

DalB} Technik pur heute nicht
mehr ausreicht, um ein Mo-
torrad begehrenswert zu
machen, wissen auch die
Motobecane-Techniker. Eine
schmucke Schale mufite her.
Sie hat im oberen Teil Aus-
schnitte fiir Doppelschein-
werfer, das Verkleidungsteil



unter dem Motor 148t durch
einen Schlitz, der bis zum
Mittelstainder reicht, genii-
gend Kiihlluft an die Olwan-
ne. Die Zylinderkdpfe ragen
frei in den Fahrtwind - auch
die Zylinder selbst werden
nicht verdeckt.

Was muB3 der Fahrer erwar-
ten? Hat er eine empfindsa-
me Diva, oder ist die DMB-

Guzzi noch einigermafBien
robust? Ein paar Vergleichs-
zahlen kénnen Anhaltspunk-
te geben. Bei 7500/min, das
ist die Drehzahl bei H6chst-
leistung, ergibt sich eine mitt-
lere Kolbengeschwindigkeit
von 19,5 Metern pro Sekun-
de. Selbst wenn man diesen
Wert zu Vergleichszwecken
noch rechnerisch korrigiert,
kommen nur knapp 21 Meter

pro Sekunde heraus. Das ist
mit geschmiedeten Kolben
iiberhaupt kein Problem, da
wirden sogar gegossene
iiberleben. Zudem ist diese
Kolbengeschwindigkeit (sie
hingt von Hub und Motor-
drehzahl ab) kein fiir Guzzi
ungewohnlicher Wert. Die
normale 850er Le Mans er-
reicht ihn genauso problem-
los.

Geschwindigkeiten in den
Géngen bei 7000/min: im er-
sten 110, im zweiten 143, im
dritten 180, im vierten 216
und im fiinften 237 km/h.

So verspricht die technische
Auslegung der Spezial-Guzzi
auch einiges an Zuverldssig-
keit. Eine Schau ist sie
obendrein.

R. Reuter/H.-J. Mai



