ITALO-SPECIAL

Moto Guzzi Sport 1100: hart, aber herzlich

Weil die vierventilige Daytona 1000 einigen

Kunden zu teuer geriet, bohrte Moto Guzzi den zweiven-
tiligen Motor der Le Mans auf und pflanzte ihn

in das Fahrwerk der edlen Daytona. Wir nahmen das Er-
gebnis dieser Konzept-Synthese genaver unter die Lupe.

= s ist wie im richtigen le-
| ben. Da sieht man eine
schone Frau, verliebt sich
e Halls ber Kopf und ent-
deckt dann im nachhinein Ecken
und Kanten an ihr und an sich
selbst, die das eintréchtige Mit-
einander empfindlich stéren kén-
nen. Was aber nicht heiden muf3,
daf® man nicht dennoch gliicklich
werden kann.

Ahnlich ist es mir mit der Moto
Guzzi 1100 Sport ergangen.
Der optische Eindruck und die
technischen Eckdaten von Q0 PS
aus 1100 Kubik bei 200 Kilo
Trockengewicht lassen mich Ras-
se, Klasse und wenig Masse er-
warten. Schon bald wird aber
deutlich: Wer den schnellen Flirt
mit der Guzzi sucht, liegt ganz
daneben. Einfach nur Knépfchen
driicken und losfahren geht jeden-
falls nicht, das Start- und Kaltlauf-
verhalten erfordert etwas Geduld.
Auf dieses Motorrad mu3 man
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sich einlassen, mu es sanft auf
ein erstes Zwiegesprdch einstim-
men. Wenn sich der dicke V-Twin
dann freigehustelt hat, wummert
er versohnlich zweizylindrig und
rund aus seinen Edelstahl-Schall-
dampfemn. Die Ingenieure aus
Mandello haben mehr getan, als
den alten le-Mans-Antrieb Gber
Hub und Bohrung von 949 auf
1064 Kubikzentimeter zu vergré-
Bern. Sie haben Kurbelwelle, Kol
ben, Nockenwelle und Schwung-
rad erleichtert, die EinlaBseite mo-
difiziert, eine neue elektronische
Ziindung installiert und den Motor
auf die dicken 40er Dell'Orto-
PHMVergaser neu abgestimmt.
So weit, so gut.

Frih am Morgen liegt die
landstraBe noch fast unberihrt,
und ich lenke die Guzzi Richtung
Siebengebirge. Die ersten zwan-
zig Kilometer lasse ich geméch-
lich angehen, achte aber darauf,
daB die Drehzahl nicht unter

Ein niichternes Cockpit und
ein lastwechselarmer, offen-
laufender Kardanantrieb
unterstreichen den sportli-
chen Anspruch der Guzzi.

3000 U/min fallt, denn das quit-
tiert der dicke V2 mit ruckelndem
Gepolter, ganz so, als ob ich ihm
eben eine ladung Pflastersteine
in den Bauch gekippt hétte. Als
der letzte Higel iberquert ist, ma-
che ich mich auf die Suche nach
den versprochenen 90 PS. Ab
3000  Kurbelwellenumdrehun-
gen marschiert die Guzzi zigig
los, richtig munter wird sie aber
erst bei 5500 U/min und dreht
dann entfesselt und gleichméaBig
leistung freisetzend bis an den
bei 8000 U/min beginnenden
roten Bereich.

Wer den Gasgriff mit Nach-
druck dreht, kann die Existenz der
versprochenen Kraft und des gro-
Ben Hubraums fief im Innern des
Motorentrumms erahnen. Explosi-
ve leistungsabgabe ist dem ehr-
wirdigen, stoPsfangengesteuer-
ten Zweiventiler aber so fremd
wie dem BaBsdnger eine So-
pranEinlage.  Unterhalb  der
5000-U/min-Marke  verschluk-
ken sich die groPen Dell'Ortos
mitunter, der Triebling leidet bei
niedrigeren Drehzahlen an einer
zu mageren Abstimmung. Auf
schnellen  Autobahnabschnitten
spafer liegt das Drehzahlniveau
hoher, und ich kann mich im Be-
reich des maximalen Drehmomen-
tes von 96 Nm bei 6000 U/min
am Durchzugswillen der Guzzi
und am erstaunlichen Windschutz
der Halbverkleidung freuen. Ho-
he Dauerdrehzahlen machen den
Motor indes durstig. Wéhrend
sich auf Landstrafen die Spritmen-
ge im 19-literTank um etwa 6,5
Liter pro 100 Kilometer verringert,
kénnen schnellere Autobahnab-
schnitte den Konsum noch einmal
um zwei Liter erhéhen.

Die  Zweischeiben-Trocken-

kupplung arbeitet bauartbedingt
rauh und ist nicht ganz einfach zu
dosieren. Was hingegen die Be-
dienbarkeit des Finfganggetrie-
bes angeht, gibt es wenig Grund
zur Klage. Natirlich »klackt« es
vernehmlich beim Einlegen des er-
sten Ganges, mit etwas Ubung je-
doch laBt sich die ltalienerin fast
so weich und gerduschlos schal
ten wie eine Konkurrenzmaschine
aus Fernost. Aber mit diesen per-
fekten Langweilern will die Guzzi
ohnehin nichts zu fun haben.

In Sachen Gangabstufung gibt
sich das Gefriebe denn auch sehr
individuell. Die erste Schaltstufe
ist dermafen lang Ubersetzt, dab




solche einfachen Dinge wie das
Anfahren des Fahrers Nerven mit-
unter arg strapazieren. Auch der
letzte Gang 'ist so drehzahlscho-
nend ausgelegt, daP selbst das
hohe Drehmoment nichts mehr
ausrichten kann. Eine Héchstge-
schwindigkeit von 214 km/h
und ein Durchzug von 13,6 Se-
kunden im letzten Gang von 50
auf 120 km/h sprechen da eine
deutliche Sprache.

Kein Schatten jedoch ohne
Licht. Als Sekundérantrieb fungiert
ein offenlaufender Kardan. Die-
ses Bauteil erfreut dank spartani-
scher Federwege durch Guferst
geringe Lastwechselreaktionen.

Das Guzzi-
Fahrverhalten
ist Uber jeden
Zweifel erhaben

Die in Schwarz und

Rot erhiiltliche Guzzi
(in Silber vorerst nicht
lieferbar) gefiillt durch
ihre schlanke Erschei-
nungsform und gelun-
gene Verarbeitung.
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Wir verlassen die Autobahn
und schwingen uns hinauf in die
Hshen des Bergischen Landes.
Hier kann das Fahrwerk zeigen,
ob es dem sporflichen Anspruch
der Guzzi gerechfer zu werden
vermag als das etwas dickhéuti-
ge Antriebsaggregat. Die Sitzpo-
siion verlangt in jedem Fall etwas
Sportsgeist. Weit Uber den lan-
gen Tank gebeugt, sitze ich mehr
»auf« als »im« Motorrad, zwar ge-
wahnungsbediirtig, aber fir gré-
fBere Fahrer nicht unkommod.

Als Rickgrat des Fahrwerks
dient der nur leicht abgewandelte
Daytona-Zentralrohrrahmen  aus
VierkantChrom-Molybdén-Stahl.
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In Verbindung mit der stabilen
Schwinge aus gleichem Material
iberzeugt die Konstruktion durch
hohe Steifigkeit und Stabilitét in
allen Lebenslagen. Die 41-Milli-
mefer-Marzocchi-Telegabel  ver-
fugt Uber 130 Millimeter Feder
weg. Sie ist ordentlich gedémpft
und l&Bt sich ebenso in Druck-und
Zugstufe verstellen wie das hinte-
re hydropneumatische Federbein
mit seinen sportlichen 62,5 Milli-
metern Federweg. :

Man ahnt es schon: Das Fahr-
verhalten der Guzzi ist iber jeden

Zweifel erhaben. Bis hin zur
Haochstgeschwindigkeit l6uft die
Maschine stur géradeaus, durch
nichts 16t sie sich aus der Ruhe
bringen und wirkt dabei fir ihre
Hubraumklasse erstaunlich hand-
lich. Schnelle und langsame Kur-
ven durcheilt sie kippelfrei und
zielsicher. Das Aufstellmoment
beim Bremsen in Schraglage ist
erfreulich gering, auf holprigem
Belag verrét das Motorrad weite-
re Elemente seines starken Cha-
rakters. Die Fahrwerks-Abstim-
mung mub ich unter »hart, aber

Die Qualitiiten des Motors bleiben hinter dem uusgezoicimke-i

ten Fahrwerk und den exzellenten Bremsen zuriick.

Daten und Mefiwerte Moto Guzzi Sport 1100:

Motor: Leistung 66 kW (90 PS)
bei 7800 U/min, maximales
Drehmoment 96 Nm bei 6000
U/min, Bohrung x Hub 92 x 80
Millimeter, Hubraum 1064 cm3,
Verdichtung 10,5 : 1, mittlere
Kolbengeschwindigkeit  bei
Nenndrehzahl 20,8 m/s, luftge-
kihlter 90-Grad-V-Zweizylinder-
Viertaktmotor, Kurbelwelle Iéings
zur Fahririchtung eingebaut, je
ein EinlaB- und ein AuslaBventil
iber eine untenliegende Nok-
kenwelle und StoBstangen betd-
figt, Ventilspiel Einla® 0,08 -
0,12 Millimeter, AuslaB 0,13 -
0,17 Millimeter, zwei Dell'Or
to-PHm-40-Vergaser mit 40 Mil-
limeter Durchlaf® und Beschleuni-
gerPumpen,  Trockenlufffiler,
NaBsumpf-Druckumlaufschmie-
rung, Elektrostarter.
Elektrische Anlage: Drehstrom-
* lichtmaschine, Lleistung 335
Watt, Batterie 12 Volt/25 Ah,
elekironische Digiplex-Zin-
dung, Zindzeitpunkt stafisch 8
Grad vor OT, dynamisch 46
Grad vor OT, Zindkerze NGK
BPR 6ES, Fern-und Abblendlicht
60/55 Watt.
Kraftibertragung: Primaririeb
Uber geradeverzahnte Stimré-
der, mechanisch betdtigte Zwei-
Scheiben-Trockenkupplung,
Finfganggetriebe, Hinterradan-
frieb Uber Kardanwelle.
Fahrwerk: Vierkant-Zentralrohr-
rahmen aus Chrommolybdén-
Stahl, Motor mittragend, vorn
41 er Telegabel mit verstellbarer
Zug- und Druckst., 130 mm
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Moto Guxzzi Sport 1100
Leistung und Drehmoment
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Federweg, hinfen Eingelenk-
Zweiarmschwinge aus Chrom-
molybdén-Stahl, hydropneuma-
tisches Federbein, Zug- und
Druckstufe einstellbar, 62,5 mm
Federweg, Radstand 1495 mm,
Lenkkopfwinkel 64 Grad, Nach-
lauf 102 mm.

Rader: Leichtmetall-GuBrader,
FelgengréPe vorn 3,5 x 177,
hinten 4,5 x 18", Bereifung (oh-
ne Schlauch) vorn 120/70 ZR
17, hinten 160/60 ZR 18, Luft-
druck vorn 2,3 Bar, hinten 2,7
Bar, vorn doppelte Vierkolben-
Festsattelbr., schwimmend gela-
gerte Scheiben, Durchm. 320
mm, hinten 260 mm Scheiben-
durchm.

Abmessungen: Linge Uber alles
2160 mm, Breite iberalles 710
mm, Hohe tberalles 1135 mm,
Bodenfreiheit 155 mm, Lenker-
breite 710 mm, Sitzhdhe 820
mm, Sitzbanklénge 660 mm,
Gewicht vollgetankt 232 kg,
zul. Gesamtgewicht 440 kg.

Fillmengen: Tankinhalt 19 |
(3,0 | Reserve), 3,0 | Motordl,
DoT 4-Bremsfliissigkeit.
MeBwerte:
Héchstgeschwindigkeit:

solo 214 km/h
zwei Personen 189 km/h
Beschleunigung O-100 km/h:
solo 44 s
zwei Personen 5,4%s
Durchzug 50 - 120 km/h

im finften Gang:

solo 13,65
zwei Personen PUTIRG
Tachoabweichung: 5%
Benzinverbrauch:

maximal 8,5 Liter/100 km
minimal 5,8 Liter/100 km
Durchschnitt 7 Liter/ 100 km
Reichweite 271 km
Kosten:

Preis: 18.205,- DM
(inkl. Nebenkosten)

Vers. (HDI): 533,80 DM

(Haftpflicht fur ein Jahr)

Steuer (fur ein Jahr):158,40 DM
VerschleiBteile: Bremsbel. vorn
79,85 DM, Bremsbel. hinten
24,20 DM, Kupplungbel.
124,90 DM, Gaszug 33,05
DM, Zindkerze 13,50 DM.
Reparaturteile: Gasgriff
140,50 DM, Blinker 39,25
DM, Kuppl.hebel 57,85 DM,
Spiegel 55,70 DM, lenker
80,55 DM, Vorderrad 816,15
DM, Scheinw. 231,40 DM,
Auspuff 866,05 DM.
Wartung: Grundinspektion bei
500 km, 2,5 - 3 Std., 2500,
5000 km, ca. 1,5 Std., dann
alle 5000 km 2,5 Std.

herzlich« verbuchen, sie paPt do-
mit aber gut ins Gesamtkonzept.

Besser als gut sind die Brem-
sen, die hier ohne das markenty-
pische Integral-Bremssystem aus-
kommen miissen. Die Doppelkol-
benzangen arbeiten in Verbin-
dung mit den vorderen 320-Milli-
meter-Scheiben Guerst wirkungs-
voll und sind dennoch nicht giftig.
Druckpunkt und Dosierbarkeit las-
sen kaum Wiinsche offen, je be-
herzter der Zugriff, desto vehe-
menter die Verzégerung. Auch
die 260-Millimeter-Scheibe im
Heck macht ihre Sache gut. So
missen sichere Motorradbremsen
funkfionieren.

Da kann ich der Guzzi verzei-
hen, daB bei jedem Bremsvor-
gang jene  orangenfarbene
Warnleuchte im Cockpit blinkt,
deren eigentliche Aufgabe darin
besteht, auf schwindende Benzin-
vorrdte hinzuweisen. Oder daf3
die grine Neutrallampe mitunter
auch bei eingeleglem Gang
schon vorwitzig leuchtet.

Das Ende der Toleranz naht je-
doch beim Thema Seitensfénder.
Ganz vorn an der Olwanne sitzt
ein fragiler, bei der geringsten
Entlastung  selbsteinklappender
Stab, zu dessen Bedienung man
absteigen muB. Instrumente und
Schalter entsprechen hingegen
den modernen Anforderungen,
der Choke befindet sich am Len-
ker. Fazit: Wer mit den Eigentim-
lichkeiten der Zweizylinder-lady
umgehen lemnt, kann mit der Guz-
zi gliicklich werden. Wo sonst be-
kommt man schon fir 18.205
Mark eine derart charakferstarke
»Frau furs Lebene.

Markus Biebricher




