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Klassentreffen

Zum Wechsel des Jahrzehnts bittet MOTORRAD CLASSIC
die groBen Traume der 70er-Jahre noch einmal auf die Bihne.

Text: Werner Koch
Fotos: fact; Zeichnungen: Archiv
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uf der Schwibischen Alb bedeutet Ende

November {blicherweise Winterwetter.
Heute aber hat sich die Sonne noch einmal
kréftig berappelt, haucht ein laues Liiftchen
tiber die Berge und trocknet im Nu die kur-
vigen StraBen. Ein Traumrevier liegt vor den
Reifen der BMW R 100 S, Honda CB 900 F Bol
d’Or und Moto Guzzi 850 Le Mans: Kurven,
Kehren, Kuppen — feinstes Motorradland.

So behutsam, als waren die robusten Reit-
eisen aus zerbrechlichem Blétterteig gebacken,
bugsiert die Testmannschaft die Klassiker aus
dem Transporter. Viel darf passieren, aber blof
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keine Macken, keine Kratzer, keine Beulen.
SchlieBlich sind alle drei Leihgaben in bestem,
wenn auch nicht durchgehend serienméBigem
Zustand. Fiir eine authentische Zeitreise spielt
es keine Rolle, ob ein Auspuff schwarzen Lack
oder glanzenden Chrom trégt, ob eine Brems-
leitung stahlflexummantelt ist, zeitgendssische
Nachriistfederbeine verbaut sind oder ob jeder
Pinselstrich akkurat sitzt. Wir wollen die mitt-
lerweile zu Oldtimern gereiften Maschinen
noch einmal spiiren, héren, fihlen — kurz: neu
erleben. Genau deshalb stehen sie auch auf ak-
tuellen Reifen, die BMW und Moto Guzzi auf

den brillanten BT 45 von Bridgestone, die
Honda auf Metzeler Lasertec. Es wire seelen-
los, vergilbtes Archivmaterial und Anekdoten
aus dritter Hand nachzuerzihlen, darum fahrt
MOTORRAD CLASSIC und lauscht.

Die Lederjacke reicht knapp {iber den di-
cken Pullover; Reifverschluss zu, Helm auf —
und los geht’s. Von wegen: Die Motoren ver-
langen nach einem feinfiihligen Maschinisten,
der das Spiel mit Choke und Gasgriff be-
herrscht. Wer grobmotorisch am Gas dreht
oder den Kaltstarthebel in die falsche Richtung
bewegt, hat schlechte Karten. Begabte oder ge-

www.motorrad-classic.de
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Ubersichtlich und schnérkellos: Das reichhaltig
BMW-Instrumentarium liefert umfassende Informationen

ausgestattete

BMW R 100 S: eines der schénsten Boxermodelle

schulte Hande aber bringen Ziindung und Ge-
misch in Einklang, die Kurbelwellen kommen
auf Trab, die Motoren husten sich frei.

Die Miinchner Variante zum Thema
Sportmotorrad: BMW R 100 §

In diesem Riickblick vertritt die R 100 S
die weiBblauen Farben, obwohl das Windka-
nal-Wunder R 100 RS zeitgleich in den Ver-
kaufsrdumen stand. Wetterschutz hin, Aero-
dynamik her: Die klassische Variante, die
legitime Nachfolgerin der sportlichen R 90 §
watr, ist und bleibt die schlanke R 100 S.

www.motorrad-classic.de

mit durchweg klassischer Linienfiihrung

Genau so sahen es die Testfahrer in
MOTORRAD 1/1979: ,Der silberne Riese R
100 RS mit Spitzname Regattasegler mag zwar
den Bayern als Renommierstiick dienen, wird
jedoch den Anforderungen engagierter Motor-
radfahrer kaum gerecht. Das schafft schon eher
die sportive R 100 S.“

Onh ja, das schafft sie. Ihr Boxermotor ist
wie gemacht fiir zackiges Kurvenflitzen, bietet
satten Schub ab 1500 Umdrehungen und ein
Leistungsband so breit wie der Dialekt von der
Schwébischen Alb. Wenn es sein muss, jubelt
der Zweiventiler in Drehzahlen, in denen die

\ J
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BMW-Telegabel mit vorversetzter Achsaufnahme; schwenk-
bar gelagerte Bremszangen

StoBstangen Rock 'n’ Roll tanzen. Weil die
Motorkonfiguration  einen hervorragenden
Massenausgleich ermdglicht, halten sich die
Vibrationen in Grenzen. Lediglich im ganz tie-
fen Drehzahlbereich oder bei schlecht syn-
chronisierten Vergasern schiittelt sich der
Zweizylinder etwas ungehalten.

BMW steckte den groBen Boxern tippige
40er-Bing-Vergaser auf die Ansaugstutzen, die
dank der unterdruckgesteuerten Gasschieber
in allen Lagen sanft zur Sache gehen. Im Mo-
torgehduse ist Raum fiir das Luftfilterelement,
das die R 100 S vor Abstimmungskapriolen
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verschont: Kein Verschlucken, kein Leistungs-
loch, kein Zaubern mit Diisen und Nadeln —
einfach Gas aufziehen, und ab geht’s.

Nur beim Gangwechsel ist Geduld gefor-
dert, da das relativ schnell drehende Getriebe
hastig eingeschobene Klauen laut mit einem
metallischen Ratschen quittiert. Abgesehen
davon schlieft man mit dem erstklassigen Bo-
xer schnell Freundschaft. Wer sich zudem mit
dem gewdhnungsbediirftigen Auf und Ab von
Kardan und langhubiger Telegabel arrangiert,
bei der Kurvenfahrt das Gestiihl stramm unter
Zug hilt und ruhig und rund dirigiert, hat viel
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SpaB. Dazu trigt die ausgetiiftelte Ergonomie
einen entscheidenden Teil bei: Der perfekt ge-
kropfte, gern auch an japanische Motorrdder
geschraubte Rohrlenker, ein beinahe englisch
entspannter Kniewinkel und ein harmonischer
Knieschluss am schlanken Tank verschweilien
den Fahrer mit seinem Untersatz zu einem
fahrdynamischen Ensemble.
Fahrwerksentwickler Hans Giinther von
der Marwitz und seine Mannschaft hatten den
immer wieder versteiften Doppelschleifen-
rahmen gut im Griff. Schwichen mussten sich
die Boxer-Chassis kaum vorhalten lassen. Heu-

te wire es fast undenkbar, dass man konisch
gezogene, oval geformte und so an den Kréfte-
verlauf angepasste Rahmenrohre verschweifst.
Schon damals trugen die BMW-Modelle ein
verschraubtes Rahmenheck. Im Gegensatz zu
den meisten japanischen Maschinen fiihrten
Kegelrollenlager  die  Zwelarm-Hinterrad-
schwinge, auch Steuerrohr und Réder drehten
sich in hochwertigen, spielfrei einstellbaren
Wilzlagern.

BMW verwendete eine hauseigene Telega-
bel mit 200 Millimetern Federweg und Auf-
nahmen fiir die drehbar gelagerten Schwenk-

www.motorrad-classic.de
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sittel. Die Achsaufnehme war — fiir ein
Strafenmotorrad ungewdhnlich — vorversetzt,
Gelochte 260-mm-Bremsscheiben verzégerten
die vollgetankt 237 kg schwere BMW nach da-
maligen Verhdltnissen exzellent.

Um das Chassis vollends zu perfektionie-
ren, stiilpte Haus-und-Hof-Lieferant Metzeler
die damals unerreichten Rille- und Block C-
Reifen iiber die Drahtspeichenrider. Fir 985
Mark Aufpreis erhielt der Kunde auch Alumi-
nium-Gussrader. Deren zierliche Gussspeichen
imitierten das zweifach gekreuzte Muster der
Drahtspeichenrider.

www.motorrad-classic.de

Ubersichtlich und prazise: die Honda-Rundinstrumente. Das
Voltmeter gehdrte nicht zur Serienausstattung

o e

Liter Schmierstoff

/ . s

Der Olkiihler sorgte stets fiir wohlige Temperaturen der 4,5

Die schlanke Anmutung tduscht: Mit 260 kg ist die

Unterm Strich zogen sich die 10990 Mark
teure R 100 S und die anderen R 100-Modelle
gegen die Japaner souverdn aus der Affire. Be-
schlagene Instrumente, der eingesparte Len-
kungsddmpfer und die schlechten Kaltlauf-
eigenschaften, welche der mageren
US-Vergaserabstimmung geschuldet waren,
sorgten zwar fiir Unmut, dennoch gab MO-
TORRAD-Tester Helmut Kokoschinski 1978
der R 100 S beste Noten: ,Sie ist ein problem-
loses Motorrad, das auf der Autobahn viel
Fahrkomfort und auf der Landstrale den ent-
sprechenden Fahrspall vermittelt. Dazu gehért

Bol d'Or kein Leichtgewicht

sie zu den sichersten Vertreterinnen ihrer
Zunft.“ Die MOTORRAD CLASSIC-Redaktion
schlieft sich diesem Urteil 30 Jahre spéter vor-
behaltlos an und wiinscht Martin Eisleb, dem
Leihgeber der R 100 S, noch viele schéne Aus-
fahrten mit seiner BMW.

Der sportliche Angriff
auf die Européer hieR Bol d’Or.

Ganz {iberraschend kam die Attacke nicht,
schlieBlich steckt hinter der CB 900 F Bol d'Or
jede Menge Erfahrung mit der Langstrecken-
Rennmaschine RCB 1000. 1978 stellte Honda

MOTORRAD CLASSIC 2/2010 17
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die 900er auf der IFMA vor, und die Bezeich-
nung ,Bol d’Or* gehorte in kiirzester Zeit zum
Grundwortschatz der Motorradszene. Inzwi-

schen hat sich die Legende bereits als Young-
und nun sogar als Oldtimer etabliert, den eine
groBe Gemeinde hegt und pflegt. So wie Peter
Eckert, der uns sein Exemplar in hervorra-
gendem Zustand groRzlglg zur Verfiigung
stellte. Online finden die Fans im Honda Bol
d'Or-Board (www.honda-boldor-board.de) al-
les {iber den Vierzylinder-Klassiker.

Schon beim ersten Kontakt mit der CB 900
F wird deutlich, dass die Japaner bereit waren,
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die europiischen Motorradhersteller zu {iber-
fliigeln. Das betrifft nicht allein die 95 PS Mo-
torleistung, sondern dariiber hinaus die Aus-
fiihrung im Detail: Schalter, Armaturen und
Hebeleien — alles tadellos arrangiert und von
bester Qualitdt. BMW und Mote Guzzi ver-
wendeten noch grobschldchtige Normschrau-
ben, als die Japaner bereits mit filigranen
Schraubenkgpfen, teils mit Bund anstatt Un-
terlegscheibe, und kleinen Schiiisselweiten in
Richtung Feinwerktechnik marschierten. Jedes
Bauteil fiigt sich homogen in das Gesamtbild
ein, nichts wirkt aufgesetzt. Die zur Modell-

pflege 1981 eingefithrten Doppelkolben-
Bremszangen am Com-Star-Vorderrad und
Details wie der kleine, leichtgdngige Unter-
druck-Benzinhahn sprechen Bédnde, zeugen
vom uneingeschrinkten Willen, die besten
Motorrdder der Welt zu bauen.

Oder auch der Vierventil-Motor: Der leicht
langhubig ausgelegte Reihenvierzylinder ist
nicht nur optisch eine Augenweide, sondern
auch in Sachen Technik und Leistung ein Mei-
lenstein. Doch beim Fahrwerk endet das Be-
milthen um Perfektion. Der lange Tank und die
unterdimpfte Telegabel entkoppeln den Fahrer

www.motorrad-classic.de



Echt italienisch: verspielte Instrumente, triibe Leuchten.
Dafiir hat die Guzzi einen zuschaltbaren Lenkungsdimpfer

Kleine Abweichungen zur Serie: Am Original waren die Lafranconis
mattschwarz, die Federbeine ohne Ausgleichsbehalter

vom Motorrad, verwissern, was als Riickmel-
dung Vertrauen fiir hurtiges Kurvenfahren
ndhren soll. Auch lieB sich Honda zur Modell-
pflege 1981 zum modischen Trend der luftun-
terstiitzten Telegabel hinreiBen, eine Errun-
genschaft, die wenige Jahre spiter sang- und
kKlanglos wieder in der Versenkung ver
schwand.

Ohne ewig auf den damaligen Fahrwerk-
schwichen herumzuhacken, kommt man
schnell zu dem Schluss: Auf der Honda ist man
mehr Passagier als Kapitdn. Nicht nur das
leicht instabile Fahrwerk ist daran schuld, son-

www.motorrad-classic.de

dern auch eine grundlegende Kurventrigheit.
Diesen Umstand kann man im Prinzip schon
aus den technischen Daten herauslesen:
Stramme 260 Kilogramm Stahl, Alu und Kunst-
stoff bringt das Hightech-Gerit der 70er-Jahre
auf die Waage. Wie sehr sich die Wahrneh-
mung von Motorréddern in den vergangenen
drei Dekaden verschoben hat, zeigt das Fazit
von Testfahrer Reinhard Gutzeit in MOTOR-
RAD 6/1979, welches man heute wohl mit
einem leichten Schmunzeln zur Kenntnis
nimmt. ,Die Bol d’Or ist als RCB-Replica auf
Sportlichkeit getrimmt: leicht und schnell.®

Flammsiebe vor den Alu-Trichtern der 36er-Dell'Ortos,
Tupfer statt Choke, mechanische Beschleunigerpumpe

Wobei: Schnell war die Bol d’Or auf jeden
Fall. Gemessene 213 km/h und 4,4 Sekunden
fir den Standardsprint von 0 auf 100 km/h
adelten die CB 900 F damals zu einem der
schnellsten Motorrider der Oberklasse. Nicht
zuletzt verdankt sie diese Werte ihrer fein do-
sierbaren Olbadkupplung und dem geschmei-
digen Flnfganggetriebe, das sich bei voller
Beschleunigung blitzschnell durchschalten
lasst. Solche Tugenden prégten das Image der
damals 8853 Mark teuren Honda. Als schnelles,
zuverldssiges Tourenmotorrad und weniger
der reinen Lehre des Sports zugetan schlepp-
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ten viele Bol d’Or ausladende Gepdcksysteme
und massive Sturzbiigel mit sich herum. Ein-
ziges Manko: Ohne Ausgleichswellen und starr
im Rahmen montiert massiert der Vierzylinder
den Fahrer tiber Lenker, Sitzbank und Fufra-
sten mit feinen Vibrationen.

Zu ihrer eigentlichen Bestimmung, der
puren Sportlichkeit, verhalfen der Honda erst
leichte, steife Spezialfahrwerke. Tuning-Gurus
wie Roland Eckert und Fritz W. Egli ver-
kniipften die ruhmreiche Bezeichnung Bol
d’Or mit Rennerfolgen, was die Beliebtheit der
CB 900 F nicht schmélerte und MOTORRAD-
Tester Reinhard Gutzeit 1979 zu dem Fazit
veranlasste: ,Mit der Bol d'Or hat Honda ins
Schwarze getroffen.”

Mit dem falschen Konzept auf dem
richtigen Weg: Moto Guzzi 850 Le Mans I

Wie kommt man darauf, einen V2-Motor
mit ldngs liegender Kurbelwelle und Kardan-
antrieb auf die Rennstrecke zu schicken? Diese
Frage beantwortete der damalige Entwick-
lungschef Lino Tonti klar: Man greift ins Regal
und macht aus einem fiir das Touren gebore-
nen Konzept das Beste.

Der erste Bericht von MOTORRAD-Test-
chef Franz-Josef Schermer in MOTORRAD
24/1976 ist bei aller Sachlichkeit eine Liebes-
erklarung an die 850er-Le Mans. FJS bringt es
auf den Punkt: ,Niedrig und geduckt steht sie
einfach da, ohne unnétigen Schnérkel, voll auf
kompromisslose Funktionalitdt ausgelegt.” Na-
tiirlich senden die feuerrote Lackierung, die
kleine Lenkerverkleidung, offene Dell'Orto-
Vergaser und das elegant nach oben gezogene,
serienmdlig in Mattschwarz getauchte Lafran-
coni-Pirchen eindeutige Signale aus: Hier geht
es erstens um Kraft, zweitens um Schnelligkeit
und drittens um nichts anderes. Deshalb neh-
men wir die Schwichen der Guzzi auch nur
ganz kurz aus dem Augenwinkel wahr: zer-
brechliche Schaltereinheiten, Lackablosungen
am Tank, kaprizidser Benzinhahn. Alles nicht
der Rede wert, wenn man sich auf das Wesent-
liche konzentriert. Das Anlassen des V2-Mo-
tors ist kein Handgriff, kein Vorgang, sondern
ein regelrechtes Ritual, da die Vergaser auf eine
Kaltstarteinrichtung verzichten: Sie miissen
{iber Tupfer geflutet werden. Wahrend sich der
Kraftstoff iiber Kupplungsgehduse und Kriim-
mer ergieft, akiivieren zwei, drei Drehbewe-
gungen des Gasgriffs die Beschleunigerpum-
pen, die eine Extraportion Benzin in die
Ansaugkandle spritzen. Der riesige E-Starter
wirbelt, und kurz darauf beschallt die Guzzi
ganze Landstriche mit einem Donnerhall, der
Mensch und Tier alle Nackenhaare aufstellt.
Weil kein noch so flammender Text dieses
Konzert angemessen beschreibt, sind bewegte
Bilder und Toéne von der 850er-Le Mans unter
www.motorrad-classic.de hinterlegt.
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Der R 100 S-Motor basiert auf den /5-Modellen von
1969. Die in Gleitlagern rotierende Kurbelwelle
sitzt in einem Tunnelgeh&use. Der Boxermotor
bietet den Vorteil eines hervorragenden Massen-
ausgleichs. Massenkrifte erster und zweiter
Ordnung lassen sich komplett eliminieren. Daraus
resultiert ein vibrationsarmer Lauf. Allerdings
setzen der Verzicht auf ein drittes, mittleres
Kurbelwellenlager sowie die Ventilbetatigung
iiber lange StoBstangen und Kipphebel der
Héchstdrehzahl Grenzen. In Kenntnis dieses
Mankos optimierten die Miinchner ihre Boxer-
modelle mit einer gelungenen Abstimmung von
Ansaug- und Auspufftrakt und schufen damit eine
Motorcharakteristik mit einem breiten nutzbaren
Drehzahlband.

Nach dem CBX-Sechszylinder war das 900er-Trieb-
werk der nachste Multizylinder mit Vierventiltech-
nik im sportlichen Honda-Programm. In Verbin-
dung mit der Ventilbetdtigung durch zwei
obenliegende Nockenwellen und TassenstéBel
bescherte er der Honda einen klaren Vorteil in
Sachen Leistung und Durchzug. Allerdings setzte
die leicht langhubige Auslegung des Motors — bei
64,5 Millimetern Bohrung legten die Kolben
immerhin 69 Millimeter Hub zuriick - der Maximal-
drehzahl Grenzen. Auch die arttypischen Motor-
vibrationen eines Reihenvierzylinders ohne
Ausgleichswelle waren dem Bol d'Or-Motor in die
Wiege gelegt. Honda-typisch iibertrug eine
Zahnkette das Motordrehmoment von der Kurbel-
welle auf eine Vorgelegewelle und von dort iiber
Zahnrader zur Olbadkupplung.

Auch wenn bése Zungen den Ursprung des Moto
Guzzi-V2 auf einen Stationdrmotor zuriickfiithren
und mit einem schnippischem ,Betonmischer"”
abtun, handelt es sich dabei schlicht um einen
historischen Irrtum (siehe MOTORRAD CLASSIC
1/2008). Optisch passt der Zweizylinder ganz
vorziiglich in ein klassisches Motorrad. Urspriing-
lich war seine Lichtmaschine iiber der Kurbelwelle
platziert und wurde von einem Keilriemen ange-
trieben; ab den 1972er-Motoren sitzt sie direkt auf
dem Kurbelwellenstumpf. Wie bei der BMW dreht
sich die Guzzi-Kurbelwelle in einem Tunnelgehau-
se, wobei gemaB dem klassischen V-Konzept beide
Pleuel auf einem gemeinsamen Hubzapfen laufen.
Der Ventiltrieb erfolgt iiber eine zentrale Nocken-
welle, Aluminium-StoBstangen und Kipphebel.

www.motorrad-classic.de
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Die 95 PS Hochstleistung
des Honda-Vierzylinders
sind nicht zu schlagen.
Der Guzzi-Motor macht
im Fahrbetrieb mit Schub
ab 5000/min auf sich
aufmerksam. Unter 6500/
min liegt der BMW-Boxer
dank des Hubraumvorteils
sogar deutlich vorn. In
puncto Drehfreude
stehen die ohv-Motoren
deutlich hinter dem
Honda-Motor zuriick.
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Was hat die Guzzi auBer dem schon 1976
grenzwertig lauten Sound zu bieten? Zum ei-
nen schmiegt sich der Rahmen aus kurzen,
Rohren und clever angelegten Dreiecksverbédn-
den ganz eng an den Motor. Die Unterziige
sind so verschraubt, dass sich der obere Teil
des Rahmens komplett von der Motor-/Getrie-
beeinheit abheben ldsst. Das Rohrgeflecht hil-
det die Basis fiir ein Fahrwerk, das in der Le-
gende und im wahren Leben seinesgleichen
suchte. Wie an der BMW fiihren zwei, von Ge-
windebolzen gehaltene Kegelrollenlager die
kurze Schwinge. Auf eine durchgehende
Schwingenachse miissen beide verzichten, da
sie den Kardangelenken im Weg gestanden
hétten.

www.motorrad-classic.de



Eine zu ihrer Zeit ungewshnliche Lésung
weist die 35er-Telegabel der Le Mans auf: An-
statt des konventionellen Kolbens im Olbad
arbeiten in den Gabelholmen geschlossene
Kartuschen. Die verbleibenden 150 cm?® Ga-
beldl dienen lediglich der Schmierung, Der
Vorteil: Das mit Gasdruck beaufschlagte Ddmp-
ferol schdumt nicht auf, was die Dampfung
massiv beeinflussen wiirde. Die  Guzzi-spezi-
fischen Nachteile liegen in der méRigen Quali-
tdt des Dampfers und in den unzuverlédssigen
Dichtringen. Heute gilt ein , Closed-Cartrigde-
System* als technologische Errungenschaft bei
MotoGP- und Motocrossmaschinen,

Auch bei den Bremsen entwickelte Moto
Guzzi ungewdhnliche Losungen. Die 300 Mil-
limeter grofen und von steifen Bremho-Zangen
beaufschlagten Gussscheiben zeigten sich
selbst den Anspriichen des Rennsports ge-
wachsen. Zudem setzten die Ingenieure aus
Mandello del Lario bereits auf die Integral-
bremse und leiteten bei Betétigung des FuR-
bremshebels den Druck auch an die linke vor-
dere Zange weiter. Die vorderen Bremsbelige
mit unterschiedlichem Reibwert sorgten dafiir,
dass das Hinterrad vor dem Vorderrad blo-
ckierte. MOTORRAD-Mann Franz-Josef Scher-
mer war von dieser Technik begeistert; er regte
an, sie auch an anderen Sportmotorridern zu
verwenden. Im Prinzip bot Guzzi damals be-
reits das, was Honda heute als Combined Bra-
ke System anpreist.

Uberdurchschnittlich war das Fahrwerk,
konservativ der Motor: Er leitet sich aus dem
1969 eingefithrten 750er der V7 Spezial ab.
Mehr Hub und eine groBere Bohrung ergaben
844 cm?. Versteifungsrippen und stirkere
Wandungen passten Motor- und Kardangehéu-
se an die auf 70 PS gestiegene Leistung an. Der
Ventiltrieb mit zentraler unten liegender No-
ckenwelle, Aluminium-StoRstangen und ge-
schmiedeten, nadelgelagerten Kipphebeln blieb
nahezu unverdndert. Gednderte Steuerzeiten
sowie grolere Ventil- und Kanalquerschnitte
gestatten jedoch insgesamt eine bessere Fiil-
lung. Der eher schwachbriistige Drehmoment-
verlauf der V7-Motoren war damit behoben.

Zwar unterlag die Le Mans den japanischen
Vierzylindern nach nackten Zahlen, die Fahr-
leistungen demonstrierten jedoch, was in ihr
steckte. Mit 3,9 Sekunden von 0 auf 100 km/h
biigelte die 9695 Mark teure 850er das fern-
ostliche Feld nach Strich und Faden. Mit 203
km/h Hochstgeschwindigkeit hielt sie sich im
Windschatten der besten 750er-Vierzylinder,
Die wahre Stunde der Le Mans schlug dort, wo
Motorrad und Fahrer gefordert waren: auf an-
spruchsvollen LandstraRen und Rennstrecken.
Kein Wunder, dass Guzzi-Handler Peter Lam-
parth seine Le Mans, unser Testfahrzeug, gern
und regelmaRig ausfiihrt. SchiieRlich muss das
gute Stiick ja ausgiebig Probe gefahren wer-
den, bevor es in Kundenhand {ibergeht. O

www.motorrad-classic.de

TECHNISC

HE DATEN

oto uzzi :

. BMW Honda

R1005S CB 900 F Bol d'Or 850 Le Mans

MOTOR

Bauart Luftgekihlter Zweizylin-  Luftgekiihlter Vierzylin- Luftgekiihlter Zwei-
der-Viertakt-Boxermotor,  der-Viertakt-Reihenmotor,  zylinder-Viertakt-90
eine untenliegende zwei obenliegende Grad-V-Motor, eine un-
Nockenwelle, zwei Ventile ~ Nockenwellen, vier tenliegende Nockenwelle,
pro Zylinder, StoBstangen, ~ Ventile pro Zylinder, iiber  zwei Ventile pro Zylinder,
Kipphebel TassenstdBel betdtigt StoBstangen, Kipphebel

Bohrung 94,0 mm 64,5 mm 83,0 mm

Hub 70,6 mm 69,0 mm 78,0 mm

Hubraum 971 cm? 902 cm? 844 m?

Verdichtung 95:1 88:1 10,0:1

Leistung 65 PS bei 6600/min 95 PS hei 9000/min 70 PS bei 7000/min

Gemischaufbereitung

Zwei Bing-Gleichdruck-
vergaser, @ 40 mm

Vier Keihin-Gleichdruck-
vergaser, @ 32 mm,
mechanische Beschleuni-
gerpumpe

Zwei Dell'Orto Rund-
schiebervergaser, @

36 mm, mechanische
Beschleunigerpumpe

ELEKTRISCHE ANLAGE

Starter E-Starter E-Starter E-Starter
Batterie 12 Vi28 Ah 12VI14 Ah 12 Vi32 Ah
Zlindung Kontaktgesteuerte Kontaktgesteuerte Kontaktgesteuerte
Batterieziindung Batterieziindung Batterieziindung
Lichtmaschine 240W 260 W 240 W
KRAFTUBERTRAGUNG
Kupplung Einscheiben- Mehrscheiben- Zweischeiben-
Trockenkupplung Olbadkupplung Trockenkupplung
Getriebe Finfgang, Fiinfgang, Fiinfgang,
klauengeschaltet klauengeschaltet klauengeschaltet
Primértrieb Schrédg verzahnte Zahnkette, i: 2,041 Schrég verzahnte

Zahnrader, i: 2,07

Zahnrader, i: 1,235

Sekundérantrieb

Kardan, 11:32 Z&hne

0-Ring-Kette, i: 2,588

Kardan, 7:33 Z&hne

FAHRWERK

Rahmenbauart

Doppelschleifenrahmen
aus Stahlrohr

Doppelschleifenrahmen
aus Stahlrohr

Doppelschleifenrahmen
aus Stahlrohr

Radfiihrung vorn

Telegabel, @ 35 mm,
Federweg 200 mm

Telegabel, @ 35 mm,
Federweg 160 mm

Telegabel, @ 35 mm,
Federweg 125 mm

Radfiihrung hinten

Zweiarmschwinge,
2wei Federbeine,
Federweg 125 mm

Zweiarmschwinge,
zwei Federbeine,
Federweg 95 mm

Zweiarmschwinge,
zwei Federbeine,
Federweg 110 mm

Rader

Drahtspeichenrider mit
Aluminiumfelgen

Com-Star-Verbundrader

Aluminium-Gussrader

Reifen vorn/hinten

3.25H19/4.00H 18

325V 19/4.00V 18

3.50H18/4.00H 18

Bremse vorn Doppelscheibe, Doppelscheibe, Doppelscheibe,
@ 260 mm @276 mm @300 mm
Bremse hinten Simplex-Trommel, Einzelscheibe, Einzelscheibe,
@200 mm @296 mm 0242 mm
MASSE UND GEWICHTE
Radstand 1465 mm 1515 mm 1490 mm
Lenkkopfwinkel 62 Grad 62,5 Grad 62 Grad
Nachlauf 90 mm 115 mm 110 mm
Gewicht 237 kg 260 kg 225 kg
Tankinhalt 24 Liter; 3,5 Reserve 20,0 Liter; 4,5 Reserve 22,5 Liter; 3,0 Reserve
FAHRLEISTUNGEN
Hochstgeschwindigkeit 196 km/h 213 km/h 203 km/h
PREIS 10990 Mark (1979) 8853 Mark (1979) 9695 Mark (1979)
HERSTELLER BMW AG, Honda Motor Co., Moto Guzzi S.E.|.M.M,
Miinchen Tokyo, Japan Mandello del Lario, Italien
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