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Wenn's schnell

Die alte Streitfrage, was wirklich schnell macht, bewegt Biker seit
Generationen: hohe Leistung, gute Aerodynamik oder brillantes
Fahrwerk? Wir checken anhand von drei schnellen Bikes aus dem
Jahr 1976, welches Konzept vor 40 Jahren wirklich punkten konnte.

Text: Gerhard Eirich; Fotos: Arturo Rivas, Schmieder (1), Archiv
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as hat es seit Anbe-
ginn der Motorisie-
rung nicht schon
fir Diskussionen
und Streits gegeben um die Grundsatzfra-
ge, wer mit welchem Konzept wohl schnel-
ler und dem anderen das Riicklicht zu zei-
gen imstande sei. Unzdhlige Stammtisch-
Debatten mogen dartiber zu derart iiber-
hitzten Gemiitern gefiihrt haben, dass
selbst reichlich georderter Getrankenach-
schub kaum noch fiir die notwendige
Kiithlung sorgen konnte. Dabei ist die Fra-
ge einerseits ebenso miikig wie gleicher-
maRen hochinteressant.

Doch was heiRt eigentlich schnell?
Topspeed auf der Geraden? In kiirzester
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Zeit eine kurvige Hausstrecke oder einen
Rennkurs absolvieren? Oder einfach
schnell (und ohne allzu viele lastige Pausen
und Tankstopps) auf der Autobahn von A
nach B kommen? In der Summe aller Ei-
genschaften liegt die Wahrheit, muss sich
wohl das Entwickler-Team bei BMW ge-
dacht haben, als es sich daran machte,
Nachfolger fiir die /6-Baureihe zu entwi-
ckeln. Neben dem Basis-Modell R 100/7
und der R 90 S-Nachfolgerin R 100 S schuf
die Design-Mannschaft um den langst
legendédren Hans A. Muth eine revoluti-
onare dritte Variante: die R 100 RS. Sie soll-
te als erstes Serienmotorrad mit Vollverklei-
dung (von BMW , Integral Cockpit"“ genannt)
in die Geschichte eingehen und wurde

unter ganz besonderen Gesichtspunkten
entwickelt. ,Die R 100 RS représentierte die
Mensch/Maschine-Philosophie, ein Beitrag
von BMW als Gegenstiick zur fernéstlichen
Thematik mit Fokus auf Power, Technik,
Styling und niedrigem Preis”, so Muth zum
Anspruch der RS.

Wichtig war die ,Integrierung des Pi-
loten in die Maschine®. Versuche im Wind-
kanal bei Pininfarina in Italien erbrachten
wichtige Werte und Erkenntnisse, wobei
nicht die absolute Minimierung des Luft-
widerstands (wie bei einem Rennmotor-
rad) im Vordergrund stand, sondern der
Wind- und Wetterschutz des Fahrers, hilf-
reich, um lange Strecken sehr schnell und
ermiidungsfrei zuriickzulegen. Das zeigt
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Im Windkanal der italienischen Design-Firma Pininfarina (Alfa, Die RS-Schale bot mehr Abtrieb, besse-
Ferrari, uvm.) wurde die RS-Verkleidung getestet und optimiert ren Windschutz und weniger Wirbel

Schnell dank
Aervodynamik

Die BMW R 100 RS nimmt fiir sich in Anspruch, Stabilitat bei hohem

das erste Motorrad mit serienmaBiger, rahmen- Tempo verbessern. Der cw-

fester Vollverkleidung zu sein. Entwickelt und Wert (Luftwiderstands-

optimiert wurde die nur 9,5 Kilogramm schwere, beiwert) ist mit sitzendem ‘
mehrteilige Kunststoffschale im Windkanal der (0,61) und liegendem iq
beriihmten Designschmiede Pininfarina in Turin. Fahrer (0,59) fast identisch, BMW-Designer Hans

Dabei hatte der damalige BMW-Styling-Chef Hans weshalb auch die Hochst- A Muth gilt als Vater
A. Muth nicht die Minimierung des Luftwider- geschwindigkeiten (189,5 TP R e

stands im Sinn, sondern die Optimierung der Ein-  bzw. 193,5 km/h) kaum unterschiedlich sind. Die
heit Mensch/Maschine. Und damit den Fokus auf  groBe Stirnflache der Verkleidung verhindert bes-
maximalen Komfort fiir den Fahrer. Integrierte sere Werte, doch ermdglicht die BMW auf langen

: Spoiler sollen den Abtrieb erh6éhen, somit die Strecken ermiidungsfrei hohe Reiseschnitte.

Der BMW-Kardan sorgt auch in der R 100  RS-Kommandostand: schmale Lenkerstummel, Doppelscheibenbremse mit gelochten
RS fiir den allseits bekannten Fahrstuhl- ippiges Cockpit mit Voltmeter und Zeituhr, 260-Millimeter-Scheiben und ATE-Satteln:
effekt beim Gasgeben bzw. -wegnehmen eng anliegende, billig wirkende Spiegel Die bessere Brembo-Anlage kam erst 1981

*
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phie steht fur die Integrierung
des Piloten in die Maschine”

auch der Vergleich der vor allem im Auto-
mobilbereich allseits gern zitierten cw-
Werte (Luftwiderstandsbeiwert). Dieser
betragt 0,61 mit sitzendem und 0,59 mit
liegendem Fahrer. Was zeigt, dass der
Fahrer nahezu perfekt hinter der Ver-
kleidung verschwindet, ein normal Ge-
wachsener also praktisch komplett wind-
geschiitzt im Sattel der RS sitzt.

Dass diese Tatsache nicht unbedingt
fir die ultimative Hochstgeschwindig-
keit sorgt, hat MOTORRAD einst nachge-
prift und belegt, indem Messungen mit
demontierter Vollverkleidung durchge-
fithrt wurden. Weil die Verkleidung zwar
recht gut schiitzt, dabei jedoch eine grolie
Stirnflache bietet, fallen die ermittelten
Werte fiir die Hochstgeschwindigkeit er-
niichternd aus. Topspeed mit/ohne Ver-
kleidung sitzend: 189,5/193,5 km/h bzw.
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liegend 193,5/207 km/h. Nicht zu verges-
sen sei dabei aber auch der Effekt des in-
tegrierten Spoilers, der bei hohem Tempo
mehr Anpressdruck auf die StraRe, somit
bessere Geradeauslaufstabilitat garantie-
ren soll.

Bei der Prasentation der neuen BMW-
Modelle auf der IFMA in K6ln 1976 sorgte
der Auftritt der RS fiir Aufsehen. Schon
bald herrschte derart groRe Nachfrage
nach dem 70 PS starken Topmodell, dass
Kunden Lieferfristen von drei Monaten
erdulden mussten. Die neue Tausender-
Generation des Boxers kann nun stolze 94
(R 90: 90) Millimeter Bohrung aufweisen
und kommt so auf satte 980 cm?® Hub-
raum. Stattliche 40er-Bing-Vergaser und
die von 9 auf 9,5:1 erhoéhte Verdichtung
schrauben die Leistung der beiden Edel-
Modelle R 100 S und R 100 RS auf 65 bzw.

70 PS. Wobei dem Boxer der RS dabei gar
7250 Umdrehungen zugemutet werden.
Minimale Modifikationen an der Luftfilter-
hutze und vergréRerte Kriimmerquer-
schnitte erlauben ihm dabei besseres Ein-
und Ausatmen. Verbesserungen am bis-
lang meist unter lautstarkem Krachen zu
schaltenden Getriebe sollen fiir mehr
Ruhe sorgen, diverse Verstarkungen und
Versteifungen am Rahmen fiir mehr
Fahrstabilitat. Gegen Lenkerschlagen soll
der bei der RS serienméRige Lenkungs-
dampfer helfen.

Die Ausfahrt wird zeigen, ob das alles
Sinn und vor allem schnell macht. Beide
Benzinhdhne o6ffnen, den schwergangi-
gen Choke betatigen, den Starterknopf
driicken - unter satten Schmatzge-
rauschen schiittelt sich der Boxer zum Le-
ben, will trotz voll gezogenem Choke mit
GasstoRen am Leben gehalten werden.
Die 230 Kilogramm vollgetankt sind de
facto ein guter Wert, fithlen sich beim
Rangieren aber nach mehr an. Mal sehen,
wie sich’s fahrt. Die RS von Georg Godde
tragt die originale Hocker-Einzelsitzbank
(die Doppelsitzbank der 100 S war optio-
nal zu haben). Die Lenkerstummel sind
nicht zu tief platziert, die FuRrasten, das
fallt sofort auf, eher weit vorn und wenig
sportlich positioniert — die Sitzhaltung
wirkt eigenartig. Der Boxer braucht wenig
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IM DETAIL: EMW R 100 RS (1976 -1

Technik

Der in seinen Grundziigen auf den
Motoren der /5-Modelle basierende
Boxermotor mit seinem unverander-
ten Hub von 70,6 Millimetern wurde
auf rekordverdéachtige 94 Milli-
meter aufgebohrt, um den Liter
Hubraum voll zu machen. Die gleit-
gelagerte Kurbelwelle muss jedoch
noch immer auf ein drittes, mittleres
Lager verzichten. Und weil auch der
Ventiltrieb noch immer tber lange
StoBstangen und Kipphebel erfolgt,
sind den Hochstdrehzahlen nach wie
vor Grenzen gesetzt. Hohere Verdich-
tung (9,5 statt 9,0:1) und 40er- statt
32er- Bing-Gleichdruckvergaser sor-
gen fiir die mit 70 PS um zehn PS ho-
here Leistung der RS im Unterschied
zur Basis-R 100/7. Allen Tausendern
gemein ist das neue Kurbelgehduse-
Entliiftungssystem, das den Olver-
brauch senken soll. Um das Fahrver-
halten zu verbessern, versteifte
man den Rahmen der R 100-Bau-
reihe. GroBere Knotenbleche im
Lenkkopfbereich, ein Querver-
bindungsrohr unter dem Lenk-
kopf und starkere Knotenbleche
an der Schwinge sorgen fiir
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mehr Stabilitat. Schon ab Modelljahr
1978 gab es die zuvor optionalen
Gussrader serienmaBig, dazu hinten
eine Scheiben- anstelle der Trommel-
bremse.

Fiir 1981 wurde die RS drastisch
iiberarbeitet: erweiterter Olkreis-
lauf, modifizierter Ansaugtrakt (Plat-
tenluftfilter), modifizierte Kipphebel,
starkere Pleuel, um 30 % verringerte
Schwungmasse, Leichtmetallzylinder
mit Nikasilbeschichtung und kontakt-
lose Transistorziindung. Dazu loste
vorn eine Brembo-Festsattelbremse
die ATE-Schwenksattelbremse ab.

Kauf-Check

Bei der R 100 RS gelten die bei Bo-
xern iiblichen Checkpunkte: Motor
und Antrieb auf Undichtigkeit priifen.
Olnebel ist noch okay, tropft es be-
reits, besteht Handlungsbedarf. Etwa
bei einem defekten
Wellendichtring, er-
kennbar am Trop-
fen aus dem Ent-
liftungsschlitz
zwischen Motor
und Getriebe.
Die in Einzel-
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fallen anfangs zu Briichen neigenden
Kipphebel des hoch drehenden RS-Bo-
xers wurden ab Mitte 1977 (Fgst.-Nr:
6084533) von 7 auf 11 mm verstarkt.
Klaren sollte man auch, ob Boxer mit
hoher Laufleistung im Zuge einer
eventuellen Uberholung bereits auf
bleifreies Benzin umgeriistet wurden
(neue Ventilsitze). Erlischt die Batte-
riekontrolllampe auch bei hoheren
Drehzahlen nicht, haben wohl die Vib-
rationen der Lichtmaschine den Gar-
aus gemacht. Steht die RS aufgebockt
auf beiden Reifen, hat der schwach-
liche Hauptsténder nachgegeben — ein
verstarktes Originalteil schafft Abhilfe.

Markt

Von der ersten Serie der R 100 RS
wurden zwischen 1977 und 1984 stol-
ze 33648 Stiick gebaut. Das Angebot
an Gebrauchten ist heute dennoch
relativ bescheiden, zugelassen sind
laut KBA nur noch 927 Stiick.
Angeboten werden RS-Modelle mit
hoher Laufleistung ab etwa 3000
Euro, gute Exemplare mit mittlerer
Laufleistung gibt's ab etwa 4500 Euro,
fiir Top-Exemplare werden zwischen
5000 und 8000 Euro verlangt.
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Der Boxermotor glanzt noch immer mit sim-
plem Aufbau und Wartungsfreundlichkeit,
kommt aber in der Einliter-Version mit satten
94 Millimetern Bohrung an seine Grenzen

Daten (TypR100RS)

Motor: Luftgekiihlter Zweizylinder-
Viertakt-Boxermotor, eine unten-
liegende Nockenwelle, zwei Ventile
pro Zylinder, tiber Kipphebel betétigt,
Hubraum 980 cm?, Leistung 51 kW
(70 PS) bei 7250/min

Kraftiibertragung: Einscheiben-
Trockenkupplung, Fiinfganggetriebe,
Kardanantrieb

Fahrwerk: Doppelschleifenrahmen
aus Stahlrohr, Telegabel vorn, @ 36
mm, Zweiarmschwinge, zwei Feder-
beine, Drahtspeichenrader mit Leicht-
metallfelgen, Reifen 3.25 H 19 vorn,
4,00 H 18 hinten, Doppelscheiben-
bremse vorn, @ 260 mm, Einkolben-
Schwenksattel, Trommelbremse hinten,
0200 mm

MaBe und Gewichte: Radstand
1465 mm, Gewicht vollgetankt 230 kg

Fahrleistungen: Hochstgeschwindig-
keit 193 km/h

Spezialisten

Siebenrock GmbH
Telefon 07024/46 88-10,
www.siebenrock.com

wipo
Telefon 0231/477 7770,
www.wuedo.de

Clubs vnd
Foren
www.boxer-forum.de
www.2-ventiler.de

Historie

1976: Die R 100/7 stellt die mit 60 PS
zehn PS schwéchere, dafiir 15 Kilo-
gramm leichtere Basis-Version der
neuen Tausender-Baureihe dar. Ein-
stiegspreis damals: 8590 Mark

PR el :
1978: Die zuvor optional angebote-
nen Gussrader sind nun Serie, statt
Trommel- gibt's nun eine Scheiben-
bremse hinten und auf Wunsch eine
Doppelsitzbank (ohne Aufpreis).
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ﬁbt‘o Guzzi

850 Le Mans

Gas, schiittelt kaum und lasst sich beim
Bummeln notfalls bereits ab 2000/min mit
Bedacht beschleunigen. Gasaufreilen geht
ab 2500 bis 3000/min, spatestens ab 3500/
min liefert der Boxer auch den erwarteten
satten Schub eines Einliter-Zweizylinders.
Im Bereich um 5000/min sind leichte Vib-
rationen an Handen und FiiRen zu spiiren,
aber nicht lastig, dafiir jedoch deutlich an
den Zerrbildern in den Riickspiegeln ab-
zulesen.

Das Auskosten des Drehzahl-Limits soll
dem betagten Boxer heute erspart blei-
ben. Muss auch nicht sein, wer sich zwi-
schen 3500 und 6500 Touren bewegt, ist
allemal flott unterwegs. Gangwechsel
sollten dabei allerdings noch immer be-
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MOTO GUZZ)

hutsam erfolgen, die Schaltstufen mit Zeit
und Sorgfalt eingelegt werden. Besonders
beim Runterschalten vom Dritten in den
Zweiten scheint etwas Zwischengas ange-
raten. Fiir Kandidaten, die Schaltzeiten in
Zehntelsekunden messen, ist die RS nicht
geeignet. Das bertichtigte Krachen des Ge-
triebes weist die RS kaum noch auf, auch
wenn alle Gerdusche von Motor, Getriebe
und Kardan durch den Resonanzraum,
den die groRe Verkleidung darstellt, ver-
starkt zu werden scheinen. Diese ibertont
auch der Fahrtwind kaum, der ist ndmlich
schlichtweg kaum zu héren und zu spiiren.
Zugegeben, ein wenig ragt die Stirnpartie
des Helms doch iiber die Kante der Ver-
kleidung hinaus, verursacht jedoch keine

Verwirbelungen oder Drohngerdusche.
So lieRen sich wohl tatsachlich stunden-
langes Autobahn-Diisen ertragen und
hohe Reiseschnitte erzielen, auch dank
des groRen 24-Liter-Tanks.

Schon bei Tempo 150 macht sich der
stabilisierende Effekt des Verkleidungs-
spoilers bemerkbar — die RS liegt tatséch-
lich stur und nahezu unbeirrbar. Selbst
mutwillig eingeleitete Wackelei ignoriert
die RS fast miirrisch. Unwillig gibt sie sich
allerdings auch in schnellen Wechselkur-
ven, wobei die schmale Bereifung hier ei-
gentlich beste Voraussetzungen béte. Der
schmale, stark gekropfte Lenker bietet
wenig Hebelwirkung, die zwischen Ver-
kleidungsschale und Tank eingeklemm-
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Die hochste Leistung niitzt nichts, wenn sie nicht
umsetzbar, nicht auf die StraBe zu bringen ist. Nicht
zuletzt diese Weisheit muss wohl hinter dem Be-
streben des damaligen Moto Guzzi-Chefkonstruk-
teurs Lino Tonti gesteckt haben, der seine Erfahrun-
gen auch aus dem Rennsport bezie-
hen konnte. Er schuf mit der Konst-
ruktion des noch heute berithmten
und unter dem Namen Tonti-Rah-
men bekannten Chassis die Voraus-
setzung fiir schnelle Runden auf
und abseits der Rennstrecke. Dieser
vorwiegend in Dreiecksverbanden
aus soliden, runden Stahlrohren
zusammen- geschweil3te Rahmen
sorgt fiir die kompakten AusmaBe

dd iedri Sch kt d Der geniale Moto Schlank und eng anliegend umschlieBt
T T .rlgen sk i s €T Guzzi-Konstrukteur der stabile Rahmen aus Rundrohren den
Guzzi-Bikes, indem er den V2 eng Liho Tontl méchtigen V2-Motor

umschlieBt. Und er ermoglicht dem
Fahrer, die Leistung des Motors
voll auszuschopfen. Niedriges Ge-
samtgewicht, hochste Prazision in
schnellen Kurven und tadellose Ge-
radeauslaufstabilitat machen aus
den leistungsmaBig scheinbar un-
terlegenen Italo-Bikes pfeilschnelle
Renner. Die ersten Exemplare mit
Tonti-Rahmen wurden bereits 1971
gesichtet. In Gestalt der V7 Special.
In der Le Mans kam das legendare
Chassis erstmals in groBeren Stiick-
zahlen zum Einsatz. Der geniale . ~= \JI ] :
Konstrukteur Tonti verstarb Ubri- Es kann so einfach sein: Vorwiegend aus Dreiecksverbanden
gens im Juni 2002. bestehend biirgt der Tonti-Rahmen fiir hochste Stabilitat

-

Vom Feinsten: filigrane Gussrader, Inte- Nur fiir zarte Fingerchen: winzige Lenker- Der Lenkungsdampfer muss da sitzen (l.),
gralbremse mit Brembo-Sétteln, herrlich  schalter-Einheit. Als Originalteil kaum noch das davor angebrachte Ziindschloss nicht.
tonende Lafranconi-Auspufftiiten zu bekommen und langst siindhaft teuer Immerhin mit schiitzender Abdeckung...



Fahrvergleich

Drei Moto Cross-

Gespanne
vaKuwﬂ)ﬂ‘“r

ten Knie verursachen ein etwas unbehag-
liches, eingeengtes Fahrgefiihl. Dass der
Kardan mit seinem bekannten Fahrstuhl-
effekt aufwartet, an den man sich gew6h-
nen und den Fahrstil anpassen muss, ver-
steht sich von selbst. Auch die einst ge-
rihmten Bremsen préasentieren sich aus
heutiger Sicht allenfalls als passable Stop-
per. Sie verlangen nach Handkraft, wirken
etwas stumpf, verzégern jedoch recht
wirkungsvoll. Nicht weniger, aber auch
nicht mehr. Es bleibt ein Fahreindruck,
wie ihn BMW wohl auch im Sinn hatte, als
sie die RS als Reise-Sport-Motorrad be-
zeichneten — mit Akzent auf Reise. Das R
100-Topmodell fasziniert auf seine eigene
Weise, der Boxer liefert mehr Schmackes
denn je, und hinter der Vollschale sitzt
man fast so gut geschiitzt wie im Auto.
Das gilt fiir die Moto Guzzi Le Mans,
welche die Fahrwerks-Fahne in dieser
Runde hochhdlt, so gar nicht. Mit ihren
Rennsport-Genen steht sie fiir Fahrerlebnis
pur, ohne Schnorkel oder Riicksicht auf
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BMW R 100 RS ' Kawasaki Z 900 Moto Guzzi 850 Le Mans

., Der kannst
! du in volier
. Fahrt an

. den Lenker
. treten - da

. wackelt

. nichts”

Komfort. Leicht und stabil gleich schnell.
Geht die Gleichung auf? Natiirlich funk-
tioniert auch dies nicht véllig ohne moto-
rische Qualitdten. Mit 70 PS spielt die
Le Mans in der 1976er-Liga gut mit, setzt
jedoch keine Bestwerte. Doch anders als
bei manch leistungsstarkerem Bike lasst
sich die Power stets auf die Strake brin-
gen, in flotte Fahrweise umsetzen und so-
mit den Konkurrenten Paroli bieten. So
zumindest der Plan der Italiener. Schon
frith schaffen die Rennsport-Aktivitaten
der Firma aus Mandello del Lario die
Voraussetzungen fir schnelle Serienfahr-
zeuge mit stabilen Fahrwerken. Spétestens
mit dem Eintritt des genialen Konstruk-
teurs Lino Tonti beginnt die direkte Vor-
geschichte zur Entstehung der Le Mans.
Tonti begann 1969 Hand an die Motoren
zu legen, siegfahige Rennmotorréader soll-
ten so entstehen. Auch den 757-cm?3-
Motor der V7 Special entwickelte er, den
Vorldufer, aus dem spater durch Ver-
grolerung des Hubs der 844-cm*-Motor

der Le Mans entstehen sollte. Bekannter
jedoch ist der Italiener durch die Entwick-
lung des legendédren Rahmens geworden,
der erstmals in der V7 Special verbaut
wurde. Diesen konstruierte er ganz eng
um den V2 herum, montierte die Licht-
maschine auf den vorderen Kurbelwellen-
stumpf, um Bauh6he zu sparen und den
Schwerpunkt abzusenken. Zur besseren
Demontage legte Tonti den linken Unter-
zug demontierbar aus. Die aus dicken
Rundrohren vorwiegend in Dreiecksver-
banden zusammengeschweilte Konstruk-
tion erwies sich als unerhort stabil.

Beim Bol d'Or in Le Mans 1972 war die
V7 mit dem 850er-Motor an den Start ge-
gangen und hatte nach Getriebeproblemen
in einer wilden Aufholjagd eine schnellste
Runde nach der anderen hingelegt. Im
Freudentaumel nach Rennende beschloss
man, die 850er kiinftig Le Mans zu nennen.
Im November 1975 wurde die Serienver-
sion vorgestellt, im Frithjahr 1976 ging sie
in Produktion. Entgegen manch anders
lautender Angaben liefen insgesamt 6200
Exemplare vom Band (erste Serie 1975/
1976: Rahmen-Nummern VE 11111 - VE
13040, zweite Serie 1977/1978: VE 13041
= VE17311):

Unser Fotobike stammt aus der ersten
Serie und gehort Frank Schleicher, einem
Guzzi-Fan durch und durch. 53 Guzzis
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IM DETAIL: MOTO GUZZI LE MANS

Technik

Fiir den Einsatz in der Le Mans wurde
der urspriinglich aus der V7 Special
von 1969 stammende Motor mit 757
cm3 mittels VergroBerung des Hubs
von 70 auf 78 Millimeter (bei nach
wie vor 83 Millimeter Bohrung) auf
844 cm3 gebracht. Versteifungsrippen
und starkere Wandungen bei Motor-
und Kardangehause waren notwen-
dig, um der auf nun 70 PS gestiege-
nen Leistung gewachsen zu sein.
Nahezu unverandert blieben der
Ventiltrieb mit untenliegender, zentra-
ler Nockenwelle, Alu-StoBstangen und
geschmiedeten, nadelgelagerten Kipp-
hebeln. Geanderte Steuerzeiten sowie
gréBere Ventile und Kanéle sorgten
jedoch fiir eine bessere Fiillung und
verhalfen den einst unten herum als
schwachbriistig geltenden V7-Moto-
ren zu fiilligerem Drehmomentverlauf.
Die friiheren 30er- mussten zwei 36er-
Dellorto-Vergasern mit offenen An-

Das Grundkonzept des
logisch aufgebauten,
grundsoliden V2 wird
uiber viele Modelle
hinweg beibehalten

saugtrichtern weichen. Auch der be-
reits seit der V7 Sport verbaute Rah-
men mit der genialen Konstruktion
aus Dreiecksverbanden und prakti-
schem, abschraubbarem linken Unter-
zug kam in der Le Mans zum Einsatz,
ebenso wie die bereits von der 750 S3
bekannte Integralbremse, bei der
mittels FuBpedal der linke Sattel der
Doppelscheibe vorn und die hintere
Scheibenbremse aktiviert werden. Der
Handhebel wirkt nur auf den Sattel
vorne rechts. Ein technisches Highlight
stellt auch die Gabel dar: In den
Gabelholmen arbeiten geschlossene
Dampfer-Kartuschen — das verbleiben-
de Gabeldl dient lediglich der Schmie-
rung der Gleitrohre und der Feder.

Kauf-Check

Die gute Nachricht zuerst: Stets sorg-
faltig warm gefahrene Le Mans-Exem-
plare machen zumindest motorseitig
keine groBen Probleme und gelten als

robust und langlebig. Wer die Chance
hat, die Kompression zu priifen: Unter
sieben Bar sollte sie keinesfalls liegen.
Fiir alle anderen: Qualmen aus dem
Auspuff deutet auf verschlissene
Kolben/Zylinder beziehungsweise ver-
schlissene Ventilschaftdichtungen hin.
Leichtes Klackern des Ventiltriebs hin-
gegen darf nicht nur, sondern sollte
sogar sein. Manche Besitzer meinen
es namlich zu gut und stellen das
Spiel zu eng ein, was Schéaden férm-
lich provoziert. Motor/Getriebe und
Kardan sollten auf Undichtigkeiten
iiberpriift werden, wenn's unter der
Getriebeglocke tropft, sind die Simmer-
ringe fallig. Verdéchtige Gerausche er-
mittelt man gut, indem man im Stand
den fiinften Gang einlegt und beim
Hin- und Herschieben auf verdéchtige
Knack- oder Schabgeréusche achtet.
Knackt bei der Probefahrt beim plétz-
lichen Gaswechsel etwas aus dem An-
trieb, kénnte das Kreuzgelenk hintiber
sein. Wer Wert auf Originalzustand
legt, sollte auf die Unversehrtheit der
Lenkerschalter, der Sitzbank und der
kleinen Lampenverkleidung

2 (aus ABS — Nachbauten héu-

ist schwierig zu bekommen
und sehr teuer. Der Umbau
auf Koni-Federbeine ist
bei der Moto Guzzi Le
: Mans ibrigens beliebt
/o und sinnvoll.
S -

Markt

Wer eine gute, originale
Le Mans der ersten Baureihe
sucht, braucht Geduld (laut KBA
zugelassen: 483 Fahrzeuge) und
sollte einige Tausender fliissig haben.
Unter 5000 Euro gibt es namlich
héchstens verbastelte, meist nicht

Daten (Typ Le Mans)

Motor: Luftgekihlter Zweizylinder-
Viertakt-90-Grad-V-Motor, eine unten-
liegende Nockenwelle, zwei Ventile
pro Zylinder, Gber StoBstangen und
Kipphebel betétigt, Hubraum 844 cm?,
Leistung 51 kW (70 PS) bei 7000/min

Kraftiibertragung: Zweischeiben-
Trockenkupplung, Fiinfganggetriebe,
Kardanantrieb

Fahrwerk: Doppelschleifenrahmen
aus Stahlrohr, Telegabel vorn, @ 35
mm, Zweiarmschwinge, zwei Feder-
beine, Leichtmetall-Gussrader, Reifen
3.50 H 18 vorn, 4.00 H 18 hinten,
Doppelscheibenbremse vorn, @ 300
mm, Scheibenbremse hinten, @ 242
mm, Integralbremssystem

MaBe und Gewichte: Radstand
1490 mm, Gewicht vollgetankt 225 kg

Fahrleistungen: Hochstgeschwin-
digkeit 203 km/h

fahrfahige Baustellen. Fahrbereite
Exemplare in ordentlichem Zustand
liegen meist zwischen 6000 und
10000 Euro, fiir Top-Exemplare sind
durchaus um die 15000 Euro fallig.

Spezialisten

Moto Guzzi Backer GmbH
Telefon 025 54/6475,
www.motoguzzi-baecker.de

Stein-Dinse GmbH
Telefon 0531/123300-0,
www.stein-dinse.com

Historie

X
D \'

1975: Die 750 S3 bot bereits Le
Mans-Technik wie Tonti-Rahmen und
Integralbremse. Nur 998 Stiick wurden
gebaut, was die schéne Vorgangerin
zur begehrten Raritat macht.

N LN
1978: Die Nachfolgerin mit der zwei-
teiligen Verkleidung, bei der das Ober-
teil mitschwenkte, erfreute sich nicht
der ganz groBen Beliebtheit. Immerhin
7476 Exemplare wurden gebaut.
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besitzt er insgesamt, die Le Mans hat er
2002 gekauft und aus ihrem umgebauten
Zustand (Vollverkleidung, SportfuRrasten
etc.) in den Originalzustand zurtick ver-
setzt. Am Motor hat er auller einer Ins-
pektion nichts gemacht, eine Uberholung
war und ist auch heute nicht notwendig.
Wie gesund der V2 ist, tut er nach der
charakteristischen Startprozedur laut-
stark kund: Die beiden 36er-Dellorto-Ver-
gaser missen per Tupfer geflutet werden,
zwei kurze Drehbewegungen am Gasgriff
aktivieren die Beschleunigerpumpen, und
auf Knopfdruck wirft sich der machtige
Anlasser ins Zeug, um den dicken V2 in
Gang zu setzen. Von kernigem Bollern
des Motors zu sprechen, wéare noch
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stark untertrieben — der Sound beschert
jedem Zweiradfan eine Gansehaut. Klar,
es sind die Lafranconi-Tépfe montiert
»und auch eingetragen”, so Frank. Die wa-
ren ibrigens beim Kauf recht angegam-
melt und mussten vom akribischen Ent-
wicklungs-Ingenieur erst instand gesetzt
werden. Eine lange Warmlaufphase
braucht es nicht, am besten ein paar Gas-
stoRe verabreichen, bis der Motor einen
stabilen Leerlauf hat, dann gemaéchlich
losfahren und behutsam warmfahren.
Hohe Drehzahlen sind eh nicht nétig,
erstaunlich kultiviert und ruckelfrei setzt
sich die Guzzi in Bewegung, lauft ab 2000/
min rund und nimmt sauber Gas an. Bis
4000/min geht es bereits gut genug voran,

um im Alltagsbetrieb mitzuschwimmen,
ab 4000 bis 4500/min schiebt der V2 dann
aber machtig an, notfalls bis tiber 7000/
min. Die Gangwechsel erfordern einen
entschlossenen Tritt, funktionieren aber
trocken und exakt. Lange Schaltpausen
sind nicht notwendig, und so kann man
dank der groRen Schwungmasse den
Drehzahliiberschuss mitnehmen und den
gummizugartigen Katapult-Effekt nach
dem Einkuppeln genieRen. Herrlich. Um
den umgekehrten Effekt des hohen
Bremsmoments beim Runterschalten zu
vermeiden hilft ein wenig Zwischengas,
auch um den Gang sauberer einrasten zu
lassen. Allzu haufiges Schalten ist jedoch
dank des breiten nutzbaren Drehzahl-

www.motorrad-classic.de



Sschnell
durch
Leistung

Bei der Beantwortung der Frage, was schnell
macht, setzt Kawasaki anno 1976 auf das alteste
und einfachste Rezept: Schiere Motorleistung soll
es richten. Mit 81 PS bietet der 900er-Vierzylinder
noch mal zwei PS mehr als die legendare
Vorgangerin Z1 und den damals héchsten Wert
unter den GrofBserienbikes.

Dass die Pferde vollzahlig versammelt sind und
gut im Futter stehen, belegen die einst im Test
gemessenen Werte fiir Beschleunigung und
Topspeed: Sogar mit zwei Personen werden liber
200 km/h erreicht, den Sprint von 0 auf 100 km/h
schafft die Z 900 in sagenhaften 3,5 Sekunden.
Dass reine Hochstleistung nur tiber hohe Dreh-
zahlen und zu Lasten des lippigen Drehmoments
im unteren und mittleren Bereich zu erzielen ist,
nimmt man hier in Kauf.

Den satten Bums eines Einliter-Zweizylinders kann
die Kawasaki nicht bieten, und wer die hohe
Leistung standig abruft, muss mit strammen
Spritverbrauchen von locker liber zehn Litern/100
Kilometer rechnen.

. Kawosahi 2900 | l l:"i"‘ ”W""" |

T

ivs

Wer kraftig am Kabel der barenstarken 900er zieht,
bringt den Hinterreifen zum Qualmen oder das Vor-
derrad zum Steigen. Das galt schon fiir die Z1 (s. Bild)

Die markante Heckansicht der Z 900 wird  Der typische Entenbiirzel und das ovale Riick-  Erlaubt ist, was Sicherheit bringt: Die
noch immer gepragt von den vier (nun licht ziehen sich als Stilmittel von der ersten nachtréglich gelochte Doppelscheibe
gedampfter klingenden) Endrohren Z1 bis zur Nachfolgerin Z 1000 durch bremst nun auch bei Nasse verlasslicher
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~Gerade die
Z 900 macht
die Tatsache
bewusst,
dass Motor-
radfahren
Charakter-
sache ist”

bands gar nicht nétig, weshalb sich der
Fahrer ganz auf die saubere Linienwahl
konzentrieren kann, welche von der
Guzzi auch niemals infrage gestellt wird.
Die gewdhlte Linie wird immer sauber
verfolgt, auch bei hohem Tempo gibt es
kein Wackeln, keine Unruhe, einfach tadel-
lose Fahrstabilitat. Oder wie es Frank ein
wenig tiberspitzt formuliert: ,Der kannst
du in voller Fahrt an den Lenker treten —
da wackelt nichts". Stimmt.

Und auch seine lobenden Worte iiber
die Integralbremse — die Guzzi ist iibri-
gens das erste Serienmotorrad mit solch
einer Anlage — kann jeder nachvollziehen,
der sich darauf eingeschossen hat. Per
FuRpedal werden die hintere Bremse und
gleichzeitig die linke vordere Bremszange
betétigt, was eine gute Bremsbalance und
eine beeindruckende Gesamtverzgerung
zur Folge hat. Angenehmer Nebeneffekt:
Der Fahrer hat die rechte Hand komplett
frei zum kréfteraubenden Zwischengas-
geben am schwergdngigen Gasgriff vor
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dem Runterschalten. Dass man eher auf
als im Motorrad sitzt (jedoch keineswegs
entkoppelt) und insgesamt wenig Komfort
genieRt, sondern eher lang gestreckt tiber
den schmalen Lenkerstummeln kauert,
nimmt man kaum wahr, geschweige denn
stort es einen bei der Fahrt. Wer die Le
Mans steuert, ist ganz und gar im Fahr-
modus, auf die Maschine und die Linie
konzentriert und wird eins mit dem Ge-
fahrt. Wenn es zur Sache geht, macht die
Guzzi ein paar fehlende PS mit ihrem
Fahrwerk sicher mehr als wett. Jederzeit.
Viel Leistung, méRiges Fahrwerk? Das
klingt nach den Vorwiirfen, denen sich die
Kawasaki Z1 von Beginn an ausgesetzt
sah, als sie 1972 vorgestellt wurde und die
ersten Testfahrer verunsicherte. Der Vier-
zylinder bot mit 79 PS Leistung im Uber-
fluss, trieb jedoch so manchem HeiRsporn
mit zeitweise wild rithrendem Fahrwerk
die Schweilperlen auf die Stirn. Schnell
war sie von Beginn an, im Sprint von null
auf Hundert und in der Héchstgeschwin-

digkeit. Nur traute sich nicht jeder, Letzte-
re auszuprobieren. Das sollte sich mit der
iiberarbeiteten 900er, die sich fortan Z 900
nannte, ab 1976 dandern. Zwar legte Kawa
auch noch ein Schippchen Leistung drauf
und hob diese auf 81 PS an, vor allem je-
doch erfuhr das Fahrwerk wichtige Modi-
fikationen. Dem Motor geniigten einige
Anderungen am Luftfilterkasten und An-
saugtrakt sowie andere Vergaser (vorher
28er-, nun 26er-Mikunis). Fiir mehr Stabi-
litat sollten Rahmenrohre mit von 1,8 auf
2,3 mm angehobener Wandstarke sorgen.

Ob diese MaRknahmen ausreichen, der
900er das frither bertichtigte Aufschaukeln
auszutreiben, bleibt abzuwarten. Sicher ist,
dass die Kawa mit 256 Kilo nach wie vor
kein Leichtgewicht darstellt. Wie sich dies
beim Fahren bemerkbar macht? Mal se-
hen. Giinter Deisenhofer, Besitzer unseres
Fotobikes, tibergibt mir seine Z. Er hat sie
2007 gekauft, damals noch in originalem
Braun und mé&Rigem Zustand, lieR sie
technisch durchchecken und fahrbereit
machen und in das ebenfalls originale
Griin umlackieren. Seither hat der Che-
mie-Ingenieur nahezu problemlose 30000
Kilometer absolviert. Der bereits warme
Vierzylinder springt auf Knopfdruck an,
sein dezentes Grummeln wirkt vertraut
und begeistert immer wieder. Etwas ver-
haltener als das Z1-Knurren klingt es

www.motorrad-classic.de



Technik

Der Vierzylinder, der in seiner Urform
schon 1972 in der Vorgangerin Z1 das
Licht der Zweiradwelt erblickte, er-
freute stets mit Drehfreude und
stolzer Hochstleistung bei gleich-
zeitig beachtlicher Standfestigkeit.
Der nicht ganzlich vibrationsfreie
Motor mit sechsfach rollengelagerter
Kurbelwelle erfuhr fiir das Modelljahr
1976 im Zuge der Anderung der
Modellbezeichnung in Z 900 diverse
technische Anderungen und eine
Steigerung der Leistung auf nun
81 PS. Die Ansaugwege wurden
modifiziert, die Ansaugstutzen trich-
terformig gestaltet, um eine leistungs-
fordernde, héhere Stromungsge-
schwindigkeit zu erzielen. Das Luft-
filterelement wurde vergréBert, der
Vergaserdurchlass hingegen verklei-
nert. Zum Einsatz kommen nun 26er-

(zuvor 28er-) Mikuni-Rundschieber-
Vergaser. Auch die Dampfereinsatze in
den Auspuffrohren mussten geandert
werden, um die Gerauschentwicklung
zu senken. Wichtiger noch erschienen
die Anderungen an Fahrwerk
und Bremsen: Vorn verzogert nun
eine angemessene Doppelscheibenan-
lage, die Wandstérke der Rahmenroh-
re wuchs von 1,8 auf 2,3 Millimeter.
Geblieben sind die schwach gedampf-
te Gabel und die liberforderten Feder-
beine, die meist bald gegen Koni-
Exemplare getauscht wurden. Eben-
falls empfiehlt sich angesichts des
lausigen Lichts die Umriistung des
Scheinwerfers (40/45 Watt) auf H4-
Licht.

Kauf-Check

Vibrationen waren und sind ein Thema
bei den Z-Modellen — durchgebrannte

) TN

IM DETAIL: KAWASAKI Z 900 - (1976 - 197

Glihbirnen sind daher ebenso ver-
breitet, wie sich der Check der Elektrik
insgesamt empfiehlt. Sprode gewor-
dene Kabelbaume, oxidierte Steck-
verbindungen sind nicht selten und
sollten unter die Lupe genommen
werden. Auch Regler und Gleichrichter
konnen Probleme machen, die Batte-
rie wird bei Defekten dieser Art ent-
weder nicht geladen oder zum Kochen
gebracht. Die hiibsche, aber rost-
anfillige Vier-in-vier-Auspuff-
anlage sollte genau untersucht
werden. Ersatz ist schwer aufzu-
treiben und richtig teuer.

Ins Geld geht auch eine Motorrevi-
sion, deshalb Finger weg von Exemp-
laren mit im Leerlauf dumpf rumpeln-
den Motoren — die verpresste Kurbel-
welle muss aufwendig und teuer
zerlegt werden. Blauer Qualm

aus dem Auspuff im Schiebebetrieb
beziehungsweise beim scharfen Be-
schleunigen deutet auf verschlissene,
undichte Ventilschéfte oder verschlis-
sene Kolbenringe hin. Ein Olverbrauch
bis zu einem Liter auf 1000 Kilometer
gilt als noch vertretbar.

Markt

Die Beliebtheit der Z-Modelle ist
ungebrochen, die Nachfrage konstant
hoch. Die Wertsteigerung darf
somit noch immer als garantiert
gelten. Z 900-Exemplare (zugelassen
laut KBA: 527 Stiick) im Original-
zustand kosten daher (ahnlich wie
die etwas beliebtere Z1) meist min-
destens 4000 Euro (fahrbereit), iiber
7000 Euro (guter Zustand) bis deutlich
tiber 10000 Euro (Topzustand).

Der Vierzylinder mit zwei obenliegenden
Nockenwellen ist drehfreudig, stark, sogar
langlebig und eine echte Augenweide

Daten (Typ Z 900A4)

Motor: Luftgekiihlter Vierzylinder-
Viertakt-Reihenmotor, zwei oben-
liegende Nockenwellen, zwei Ventile
pro Zylinder, iber TassenstoBel be-
tatigt, Hubraum 903 cm?, Leistung
60 kW (81 PS) bei 8000/min, max.
Drehmoment 74 Nm bei 7500/min

Kraftiibertragung: Mehrscheiben-
Olbadkupplung, Fiinfganggetriebe,
Kettenantrieb

Fahrwerk: Doppelschleifenrahmen
aus Stahlrohr, Telegabel vorn, @ 36
mm, Zweiarmschwinge, zwei Feder-
beine, Drahtspeichenréder, Reifen

3.25 H 19 vorn, 4.00 H 18 hinten, Dop-
pelscheibenbremse vorn, @ 296 mm,
Einkolben-Schwimmsattel, Simplex-
Trommelbremse hinten, @ 200 mm

MaBe und Gewichte: Radstand
1490 mm, Gewicht vollgetankt 256 kg

Fahrleistungen: Hochstgeschwin-
digkeit 217 km/h

Spezialisten
Roland Lenden
Telefon 06171/55411,
www.lenden.de

Z-Service Frank Bach
Telefon 06571/1483 70,
www.zclassicservice.de

Clubs und
Foren

www.z-club-germany.de
www.kawasaki-z-classiker.de

Historie

1972: Die Kawasaki 900 Z1 sorgt mit
ihrem 79 PS starken Vierzylinder und
der Vier-in-vier-Auspuffanlage fiir Auf-
sehen — und das zum erschwinglichen
Preis von 7200 Mark.

1977: Durch die VergroBerung der
Bohrung um vier Millimeter steigt der
Hubraum auf 1015 cm?, die Leistung
auf 85 PS. Hinten |6st eine Scheiben-
die Trommelbremse ab.
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Georg
Godde

Besitzer der
BMW R 100 RS
Die RS habe ich 2010
in der Néhe von Saar-
\ briicken gekauft, eine
,}r L nur leicht patinerte,
3 \ ‘é weitestgehend origi-

/ @8l nale und gut gewarte-
te Maschlne aus dem ersten Baujahr 76/77.
Der Windschutz ist perfekt, und als Lang-
streckentourer mit groBem FahrspaB-Potenzial
auf der LandstraBe ist sie auch heute noch ein
tolles Motorrad mit vollig ausreichender Leis-
tung und ordentlichem Drehmoment ab 2000/
min. Das Design ist fiir mich ein Meilenstein im
Motorraddesign und hat bis heute nichts von
seiner eleganten Strahlkraft verloren.

Foto: Schmieder
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Schieicher

Besitzer der Moto
Guzzi Le Mans
Schon der Name im-
pliziert einen Hauch
von Rennstrecke.
i Aber auch von Aus-
dauer (im Sinne des

‘ k% 24-Stunden-Rennens).
Und das trifft den Charakter dieses Motorrads
ziemlich genau: Diese Guzzi ist ein schnelles
Langstreckenmotorrad. Da kann sie ihr stabiles
Fahrwerk, den Druck bei mittleren Drehzahlen
sowie die sehr angenehme Integralbremse voll
zur Geltung bringen. Und das bei hoher Zuver-
lassigkeit und Langlebigkeit. Kombiniert mit
umwerfender Optik und Akustik die beste Basis
fiir eine lange Liebesbeziehung.

r Deisenhofer

Besitzer der
Kawasaki Z 900

Die Z 900 ist fiir mich
noch immer eines der
schonsten klassischen
Motorrader, vor allem in
. der griinen Lackierung
des 1976er-Modells.
Auch Aussehen und Sound der Vier-in-vier-An-
lage sind berauschend. Ich genieBe es, mit ihr zu
Clubtreffen zu fahren oder Ausfahrten zu zweit
zu machen — die Z taugt fiir alle Tage, selbst fiir
lange Urlaubstouren mit Gepack. AuBerdem hat
sie mich noch nie im Stich gelassen und ver-
braucht auch mit ihren inzwischen 78 000 Kilo-
metern kein Ol. Mein Urteil kann nur lauten:
schon, schnell und zuverlassig.

www.motorrad-classic.de



schon, aber wenn Frankensteins Tochter,
wie MOTORRAD-Kollege Schermer sie
damals im ersten Test genannt hat, erst
mal von der Kette gelassen wird, diirfte
sie schon zeigen, wo der Z-Hammer héngt.
Und auch wenn sie zunéchst noch so sehr
das harmlose Alltagsbike zum Dahin-
bummeln gibt, gleichméRig und ruckfrei
hochdreht — wenn die Drehzahl die
6000er-Zone erklimmt, macht die Kawa
ernst. Blitzschnell dreht sie hoch, die
8000er-Marke der Hochstleistung huscht
vorbei und man hat alle Hande voll zu
tun, bei spatestens 9000/min zu schalten
und méglichst das Gas zuzudrehen, um
dem zornigen Vortrieb erst mal Einhalt zu
gebieten. Eben noch sitzt man entspannt

www.motorrad-classic.de

und aufrecht hinterm hohen, breiten
Lenker, im nidchsten Moment erwacht die
Furie zum Leben. Die Z 900 kann namlich
beides — lammfrommes Alltagsbike zum
Brotchenholen und wildgewordenes
Sprintmonster.

Schnell ist sie zweifellos, doch braucht
sie Drehzahlen. Und zumindest hier und
heute offenbart sie auch kein Aufschau-
keln oder Wackeln. Etwas trocken, fast
stuckrig verrichtet die Gabel ihre Arbeit,
die Original-Federbeine hinten haben
langst Konis Platz gemacht, die erwiese-
nermafen gut funktionieren. Angesichts
ihres hohen Gewichts féllt die Z sogar
leichtfiiRig in Schrdglage und ldsst sich
gut dirigieren - ein Bike fiir alle Lebens-

lagen, sogar fiir den Urlaub zu zweit, fin-
det Giinter. Wollte man es jetzt aber aus-
fahren und sich mit BMW und Guzzi an-
legen, so fehlte der Kawa doch die letzte
Prazision und die letzte Mihelosigkeit,
auch die eher stumpf wirkende Doppel-
scheibe miisste sich Kritik gefallen lassen
und sich die Unterstiitzung der erstaun-
lich gut verzgernden hinteren Trommel-
bremse sichern. Um die volle Leistung der
Kawa umzusetzen, bedarf es noch immer
eines beherzten Fahrers. Denn wie hief es
doch einst in einem Testbericht: ,Gerade
die Z 900 macht die Tatsache bewusst,
dass Motorradfahren Charaktersache ist.”
Da sind sich dann auch die Stammtische
wieder einig. O
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