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ontágliche Redakrions-
konferenz, der Chef
spricht den Ruhigsten
(also mich) an, Mission:
Vergleichstest der beiden

Youngtimer. Schón und gut, nur warum
ausgerechnet ich? Gehóre ich doch zu
denen, die froh sind, erst Mitte der Acht-
zrger das Motorradfahren begonnen zu
haben. Auf meist perfekt funktionieren-
den, leichten Japanern zudem. IJnd nun
das! Zwei - aus meiner Sicht - ungehobelte,
technisch hoffnungslos veraltete Eisen-

Komplettangebot im Gockpit. Schon in
den Siebzigern waren BMlllÍs iiberdurch-
schnittlich gut ausgestatel

Solche Motor-
ràder welden mit
allen Sinnen
erfahrcn. Und
nicht mit Data-
rccotding und
Meterctab

Itaumentanz. Die Gestaltung uon Blinker-
schaltern war Íiir BMllll-lngenieure schon
immer ein ExperimentierÍeld

Motorradfahrer solchen rollenden Legen-
den wie der BM\fl R 90 S und der Moto
Guzzi Le Mans? Maschinen, von denen
reifere Semester schwármen, von denen
frriher so viele getráumt haben und nur
wenige das Gliick harren, sie auch fahren
oder gar besitzen zu dtirfen.\íelches MaB
an Ehrfurcht ist angebracht, wie darf ich
als ,,zu spát Geborener" diese beiden
Youngtimer anfassen? Zierlich wirken sie
ja nicht gerade, also kann ich ruhig voll
zulangen. Uups, ich muss sogar richtig
kráftig anpacken, das sind beim Rangieren
recht schwere Brocken.

Charakteristisches
Merkmal sowohl der BM\í als auch der
Moto Guzzi sind eindeutig ihre massiven
Zweizylindermotoren. Einerseits der
bajuwarisch-berlinerische Boxer, der wie
eh und je seine beiden Zylinder links und
rechts weit in den Fahrrwind rausstreckt.
Der englische Begriff ,,Flat Twin" gefállt
mir dafiir nach wie vor am besten. Unter
der Kurbelwelle liegende Nockenwelle,
iiber StóBelstangen und Kipphebel
betátigte Ventile. Andererseits der deutlich
schlanker wirkende V2 aus Mandello del
Lario. Zylinderwinkel 90 Grad, Kurbel-
vrelle ebenfalls quer zu Fahrt rotierend.
Und auch das Ventilbetátigungsprinzip ist
àhnlich, nur dass bei der Guzzi die

Uon ABS noch keine Spur. Iloppelscheiben-
brcmse mil - aus heutiger Sicht - schwacher
Uezógerung und schlechter lloslerbafteit

klótze. Einmaligen Charme sollen sie
haben, gar ein unvergessliches Fahrerleb-
nis garantieren. Aha. Und warum macht
er's dann nicht selber und schiebt mir sratr
dessen lieber den Schliissel der Fireblade
ztt,..?

Na gut, nehm' ich's halt als sportliche
Herausforderung. Ersrer Stolperstein:
\íelchen MafJstab legt man bei solchen
Schátzchen an? Im heute bei uns riblichen
und bewáhrten,,MO Bewertungskasten",
bei dem streng auf móglichst perfekte
Funktion geachtet wird, wáren sowohl R
90 S als auch Le Mans bestimmt drastisch
im Minus. Das wrirde ihnen ganz sicher
nicht gerecht, auch wenn's meine anfángli-
che Abneigung bestátigen vriirde. Soviel
ist auch mir klar: Solche Motorràder
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AuÍ SoziusbelÍieb vorbereitet. Blitsschnell
lásst sich die Uorcpannung der Federbeine
mittels He[elchen anpassen

werden mit den Sinnen besser erfahren als
mit Datarecording und Meterstab. Der
gute alte Popometer mit direkter Verbin-
dung zu Bauch und Herz snter Ausschal-
tung der Ratio ist hier gefragt. Und ja,
Emotionen sind angesagt.

\flie nàhert man sich nun als einiger-
maflen geschichtsbewusster und eher junger

FotograÍenlust. Selten gab's ein Serienmotorrad mit leuchtendercr lacklerung als die R g0 S





Nockenwelle tiber der Kurbelwelle liegt.
Eindeutig zwei Vertreter der Kategorie
schwerer Maschinenbau.

Sicherlich wird das Fahren der beiden
Youngtimer frir mich zum Zeitsprung in
die Siebziger. Aber wird's auch ein Erleb-
nis der besonderen Art, von dem ich noch
meinen Enkeln erzàh\en kónnte? Oder
werde ich den Tag verfluchen, an dem ich
dem Test zugestimmt habe? Eine gewisse
Spannung und Nervositát macht sich
breit. SchliefSlich sind das keine brand-
neuen, relativ leicht zu ersetzenden Test-

fieÍer Blick. Ilie sehr Ílache Veddeidungs-
scheibe uerdeckt bei auÍrechter Sitzhaltung
den Blick auÍ die Kontrollleuchten

Zwei Motorcn
der lhtegorie
,,sGhwercr
MaschinenbauÍÍ.
Rustikale Twins
mit unuer-
weohselbarcm
Gharakter

ItaumenkrampÍ. Auch bei Moto Guzzi
hatte man damals noch nicht die optlmale
Blinkerbetátigung ausgetÍftelt

vorgestellt, quasi als Reaktion auf die
immer stàrker aufkommenden japanischen
Vierzylinder, Auch sie basiert auf einer
750er, erste Prototypen mit 850 ccm
waren schon 1972 in der Erprobung. Mit
flachem Lenker, kleiner Lampenmaske
und Hóckersitzbank ausgestattet, warfen
der anfangs iiber 10 000 Mark teuren
Maschine vor allem sportlich ambitionierte
Fahrer heifle Blicke zu. Rund 1100 Le
Mans I fanden den \íeg nach Deutsch-
land, Importeur war damals die Deutsche
Motobécane GmbH in Bielefeld. IJnsere
Testmaschine mit Erstzulas sung Juli 1977
hat knapp 50 000 Kilometer auf dem
Tacho und entsprechende Gebrauchs-
spuren, ist aber bis auf die Stahlflex-
Bremsleitungen serienmáfiig.

Jetzt aber los,
gónnen wir uns einen Ausflug auf die
Schwábische Alb. Langgezogene und enge
Kurven, glatter und holpriger Stra8en-
belag, sattes Griin und strahlende Sonne.
Ein schóner Sommertag, untermalt vom
vollmundigen Bollern der mattschwarzen
Lafranconis und heiserem Boxer-Sound.
Aber auch ein Tag, der Augen óffnet.
Kupplung, Gasgriff und vor allem das
Handling - alles braucht fiir heutige Ver-
háltnisse recht hohe Bedienkráfte. Auch
das Auf- und Abbocken geht anders als

Gieriger Schlund. Die ofÍenen Delloltos
sind natiirlich schóner anzuschauen als die
heute iiblichen Plastik-Airboxen

maschinen, sondern Raritáten mit steigen-
dem Liebhaberwert. Vor dem Fahren aber
zunáchst kurz zur Historie.

Offiziell vorgestellt wurde die damals
mír 67 PS stárkste und sportlichste BM\í
im August 1973. Bereits im Friihjahr '71

gelang Motorradtesterlegende Ernst
,,Klacks" Leverkus die konspirative Test-
fahrt eines 900er Prototyps auf 75l5-Basis
- ausfiihrlich beschrieben in seinem Buch
,,Die faszinierenden Motorráder der TOer
Jahre". Drei Jahre lang wurde die R 90 S
produziert, Ím spáter von der R 100 S
abgelóst zu werden. Insgesamt 17 455
Stiick wurden gebaut und zum Preis von
zuletzt 9510 Mark angeboten. IJnser Test-
motorrad stammt aus dem BM\í-Museum
und hatte bei der Ankunft in der Redaktion
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Italienisches ltuo. Brcmbo-Zylinder und
TommasellFGasgrÍÍÍ, letzterer erÍordert einen
gut ausgebildeten Unterarmmuskel

sage und schreibe nur 114 Kilometer
auf'm Tacho. Entsprechend baten die
freundlichen Herren von ,,BM\7 Mobile
Tradition" um schonende Fahrweise.

Etwas junger als die
BM\7 ist die 850er Le Mans. Im Herbst
1975 wurde sie auf der Messe Mailand

Lang, Ílach, nieddg. so wie die [e Mans I sahen sportmaschinen in den siebzigenr aus





BMW R 90 S.llamals
eine Spoilmasching heute
allenÍalls ein braver
Touren So ándern sich mit
der Zeit die MaBstËibe,
Dem Boxermotor blieb BMW
immer trcu, die groBe
Fangemeinde weiB es zu
schátzen. Und zahlt Íiir
gut erhaltene Exemplare
SpiEenpreise

gewohnt, statt festem Tritt auf den Aus-
leger braucht's einen schwungvollen Zug
am jeweiligen Griffbrigel.

Benzinháhne links und rechts geóffnet,
Choke gezogen und Druck aufs Knópf-
chen: Beide Twins springen willig an und
schiitteln im Leerlauf ruhig vor sich hin.
SoundmàBig schlágr die rote Italienerin
die grildene Teutonin um Lángen. Ein war-
mes Auspuffbollern wird von gierigem
Schniiffeln der offenen Vergasertrichter
begleitet. Typisch gedàmpfter Boxer-Klang
hingegen beim Flat Twin.

Kupplung ziehen - wie erwáhnr eine
auf Dauer kraftraubende Ubung - und
ersten Gang einlegen. Uberraschender-
weise geht das bei der BM\í ab und zu
sogar bei voll gezogenem Kupplungshebel
und mit geringem Krafteinsatz. Auch das
Le Mans-Getriebe làsst sich willig schalten,
erfordert aber eine pràzise Bedienung.

Einmal in Fahft
werden die beiden Motorráder gefiihls-
máfiig gleich um etliche Kilogramm leich-
ter. Vor allem die R 90 S làsst sich geradezu
easy dirigieren, die aufrechte Sitzposition
nahe am Lenker unteÍstritzr den Fahrer
dabei. Anders die Moto Guzzi. Uber den
Tank gestreckt greift der Fahrer nach dem
tiefen Lenker und muss vor allem in ense-
ren Biegungen kràftige Lenkimpulse geie-
rieren. Stur zieht die flache Le Mans dann
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ihre Bahn, làngere Kurvenpassagen wer-
den mit ihr somit zrr kraÍvehrenden und
schweiBtreibenden A rbeit.

Kraft erfordert auch das Aufziehen des
Gashahns, deshalb gewóhnt man sich
auch schnell an eine weirere Guzzi-Eiger'-
heit: das Integralbremssysrem. Fiir Veizó-
gerung genrigt in erster Linie ein kráftiger
Tritt aufs Bremspedal, die rechte Hand
kann voll am Gasgriff bleiben. Der Hand-
hebel wirkt nàmlich nur auf eine der beiden
Scheiben am Vorderrad, die andere wird
zusammen mit der Flinterbremse vom
Fu8pedal beaufschlagt.

Herkómmlich dagegen die Bedienung
der BM\7-Bremsen, allerdings bieten sie
aus heutiger Sicht erschreckend schwache
Verzógerung. Frir Schrecksekunden sorgt
mitunter auch das Fahrwerk der \7eifl-
blauen. Die weich gefederte und unter-
dámpfte Gabel vertrágt sich mit den srraffen
Federbeinen und dem Antriebsmoment
des Kardans nicht sonderlich gut. Ergeb-
nis ist ein Gefiihl, als ob der Rahmen sich
verwinde - gewóhnungsbedrirftig.

Uberhaupt muss sich der Fahrer mit
diesen Youngtimern mehr auseinanderset-
zen als mit Motorrádern des Jahrgangs
2000. Das zeigte mir ein direktes Umstei-
gen von der Le Mans auf eine Honda
Fireblade riberdeutlich: handlich wie ein
125er Roller, geringe Bedienkràfte, perfekte
Funktion beim japanischen Supersportler.

State oÍ the At uor knapp 25 Jahren:
Dellorto-Schiebervergaser mit Beschleu-
nigerpumpe (links). Schmal und hoch wólbt
sich der zwischen
den Rahmenrohren (rechts)

Modell: BMW B 90 S
Pr€is: 951 0 Mark (Neupreis 1976)
lobtung: 67 PS (49 kW) bei 7000/min. Maximales Dreh-
moment 76 Nm bei 5500/min
illoton Vierhkt-ZweizylindeÊBoxermotor, luftgektjhlt. Zwei
Ventile pro Zylinder, ohv. Bohrung x Hub g0 x 70,6 mm,
Hubraum 898 ccm, Verdichtung 9,5. Zwei Dellorto-Schieber-
vergaser, O 38 mm. Unterbrecherziindung. EleKroslarteÍ. FiinÍ-
ganggetriebe. Endantrieb iiber celenkwelle (Kardan)
FahnyeÍlc StahlrohÊDoooelschleifenrahmen. Vorn Teleoabel.
FedeMeg 200 mm. Hinten Stahlrohrschwinge mit zwei Feder-
beinen. Vorspannung einstellbar, FedeMeg 125 mm. BereiÍung
vorn 3.25-19 54H, hinten 4.00-18 64H. Vorn Doppelscheiben-
bremse, O 260 mm, hinten Simplex-Trommelbremse, @
200 mm. Radstand 1465 mm, Sitzhtthe 820 mm, Tankinhalt
24 Liter. Gewicht vollgetanK 224 kg
GebÍauc.fitprabe: 5000 bis 7000 Mark (Zustand 4), 7000 bis
9000 Mark (Zustand 3), 9000 bis 12 000 Mark (Zustand 2)

Gepflegte Langeweile schimpfen das Tra-
ditionalisten, denen genau das ein Dorn
im Auge ist.

Eine ganz andere Faszination
bieten hingegen R 90 S und Le Mans.
Gerade durch die Auseinandersetzung mit
ihren Eigenarten entwickelt der Fahrer
eine ganz andere Beziehung zu ihnen. Vor
allem die Motoren halten noch das direkte
Erlebnis von Mechanik bereit, speziell die
bullige, harte Moto Guzzi spricht die
Sinne des Piloten ganz anders an als heutige
Motorráder. Eine zrigig gefahrene Strecke
von 100 Kilometern verschafft ihm eine
Befriedigung, die der Fireblade-Fahrer
erst nach der mindestens dreifachen
Strecke, bei allerdings auch deutlich hóhe-
rem Tempo, erlebt.

\Tesentlich verbindlicher gibt sich
dagegen die BM\7 - ganz typisch fiir die
Marke. Bei ruhiger, konstanter Fahrt
wirkt sie auch heute nicht vóllig deplat-
ziert, erst forcierte Fahrweise bringt das
Fahrwerk schnell an seine Grenzen, und
der Motor verkrindet durch asthmatisches
Rócheln seinen lJnmut gegenriber allzu
hohen Drehzahlen. Als Tourer durchaus
ein brauchbares Alltagsgeràt. Interessantes
Detail an beiden Youngtimern: die ein-
stellbaren Lenkungsdámpfer. Uber Dreh-
knópfe am Lenkkopf lassen sie sich ein-
stellen oder sanz ausschalten.
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Moto Guzzi 850 Le Mans l.
Unverbaute Exemplare sind
eher selten, zu gern wurde
dieses Modell als Basis Íiir
GaÍé Racer-Umbauten mit
ausgeráumtem Rahmen-
dreieck und Drahtspeichen-
rádern hergenommen.
DerV-Iwin gehórt zu den
urtiimlichsten Motorrad-
antrieben und wird auch
heute noch uerehÉ

Uerbindungsrohre zwischen den beiden
AuspufÍkriimmern (oben). Beim Guzzi-
typischen Integralbremssystem betátigt der
Handhebel nur einen der beiden
Bremssáttel vorn (darunter)

Modell: Moto Guzzi 850 Le Mans I
Preisr 10 400 Mark (Neupreis 1977)
Leistungr 70 PS (51 kW) bei 7000/min. lvlaximales Dreh-
moment 83 Nm bei 6600imin
MotoÍ: ViertaK-Zweizylinder-V-lvlot0r, luftgekiihlt. Zwei Ventile
pro Zylinder, ohv. Bohrung x Hub 83 x 78 mm, Hubraum
844 ccm, Verdichtung 1 0,2. Zwei Dellorto-SchieberveÍgaser,
O 36 mm, Unterbrecherzrindung. Elektr0starter. FtinÍgang-
getriebe. Endantrieb ijber Gelenkwelle (Kardan)
Fahrwelk: StahlrohÊDoppelschleiÍenrahmen. Vorn Telegabel,
Fedenreg keine Angabe. Hinten Stahlrohrschwinge mit zwei
Federbeinen. Vorspannung einstellbaÍ, FedeMeg keine Angabe.
BereiÍung vorn 100/90-18 56V, hinten 120/90-18 65V. Vorn
Doppelscheibenbremse, O 300 mm, hinten Scheibenbremse,
O 242nn. Radstand 1470 mm, Siizhóhe 780 mm, Tankinhalt
22,5 Liter. Gewicht vollgetanK 223 kg
Gebrauchlprêise: 3000 bis 5000 (Zustand 4), 5000 bis 7000
lvlark (Zustand 3), 7000 bis 10000 Mark (Zustand 2)

Gepflegte, im Originalzustand erhaltene
Le Mans der ersten Serie werden heute
zwischen 9000 und 12 000 Mark gehandelt,
abgenudelte Exemplare mit hoher Lauf-
leistung sind mitunter schon fiir 3000
Mark zu haben. Auch die BMW R 90 S
hat die Schwelle zum Liebhabermotorrad
lángst r.iberschritten, unter 5000 Mark
geht so gut wie gar nichts, fiir Maschinen
im Topzustand werden schon mal bis zu
r )  uuu lv larK geDoten.

Kaum zu gh,tb.t , wie sich die Technik
in den letzten gut zwei Jahrzehnten weirer-
entwickelt hat. Nie waren Motorráder
benutzerfreundlicher als heute. Ob ein sol-
cher Sprung in einer áhnlichen Riickschau
2025 erkennbar sein wird? Wohl  kaum. n

Unglaublicher
Zeitsprung.

FiinÍundanuanzig
Jahrc spáter

bedeuten eine

l

neue welt
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