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machte Messungen 
an der 650er 
Yamaha auf dem 

..... If'I.!�: Ring und schlüs­
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Horst Briel 

beschreibt die 
Mo'torrad-Studie 
von König in 
Berlin 

gibt eine durch­
laufende Bericht­
erstattung vom 
Gang der Moto 
Cross-Meister­
schaften. 

H. zu Hohenlohe Dieter Braun 

schildert in seiner 
Rennstrecken­
"Forschung" den 
Yarama-Kurs von 
Madrid 



Fahrberichf 

(Lenz Bulldog: das war der Trecker mit dem 
liegenden Einzylinder-D;eselmo�or mit Glüh­
kOpf. Lötlampe dranhahen, am außen liegenden 
Schwungrad drehen: töff - töff - töffl) 

****** 
Auf der IFMA '74 wurde auf dem 
Moto Guzzi-Stand die Sahara als 
Neuauflage der Falcone, der 500er 
mit dem liegenden Einzylinder­
Motor, gezeigt. Für viele Freunde 
des Dampfhammers italienischer 
Prägung schien diese Version im 
Tourenmaschinen-Look interessant. 

Wir fuhren sie. 

****** 
"Paf[ - paff - paff - pali" - man kann 
die Arbeitslakte zählen. wenn die Sahara 
auf dem Kippständer im Leerlauf mit 
warmem Motor vor sich hinstampft. 
Im Rhythmus des liegenden Einzylinder 
500ers schaukelt sie vor und zurück . 

Dezem schnauft es am lrroßen Luhfiltcr. 
aus den beiden übereinander liegenden 
Schalldämpfern rötft es dumpf und leise. 
Ein wenig Ventiltnebklickem. 
Wir haben sie gleich disrespekrierlich 
Lanz-BuUdog getauft' 
Wo immer man die Sahara hinsleUt wird 
sie zum Mittelpunkt einer An.sammlung 
von Neugierigen. Ob alte Fahrensleute, 
denen ein eigentümUcher Glanz in die 
Augen kommt, oder junge Motorrad­
freunde. die nach Baujahr und Hubraum 
fragen - sie alle sind vom sandfarbenen 
Afrika-Korps-NostaJgie-Look. dem matt­
schwarzen, soliden - und gespanntaug­
lichen! Rahmen und dem dicken 
Zylinder beeindruckt. Der arabisch­
stylisiene Schriftzug Sabara, die Luft­
druckanga ben auf den Kotflügeln geben 
oie aparte Note. 
Sind es die ,i\ußerlicbkeiten, d ie jedes 
Auftau hen mit der Sahara zur e.roßen 
Schau werden lassen - der besöndere 
Reiz dieser Maschine liegt im Fahren 
seIb_i. Es ist ihre Eigenart, die sie von den 
anderen Masclünen heutie.er Präe.ulle. 
heraushebt. 

- - -

Es beginnt mil dem Anfassen der abge­
stelllen Maschine. Man merkt so fon die 
214 kg Trockengewicht, plus den vollen 
10-liter-Tank. Allerdings ist dies beim 
Manövrieren mit dem miißigen Einschlag 
spürbar. wobei auch dankbar festge teHt 
wird, daß da Gewicht unten liegt. Beim 
AUJ bocken auf den Abrollständer ist es 
überra cbend, wie leic1H man durch Fuß­
druck. ohne Zerren, den Brocken auf den 
St ände r bekomm!. 
Der Start ist jederzeit problemlos, Zünd­
schlüssel herumdrehen. Dekompressions­
hebel unter dem Kupplungshebel 
- anziehen, Anlasserknopf drücken, Deka 
!osJa sen und: paff - paff - palf! Bej 
kaltem M otOr kann man die voll gezogene 
SlaJlhiJfe nach kurzer Zeit öffnen. Warm­
laufenlassen für den Ö1kreisJauf ist auch 
hier angebracht. 
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Das .'\nrahren ist bei kalter Maschine 
durch die klebende Kupplung ,.sprung­
haft"' - es sei denn, man hat die Kupp­
lungsscheiben durch kurzes Schieben mit 
ei.ngeTÜcktem Gang gelösl. Mjt warmem 
Motor spürt man auch bei zügig mäßigem 
Gasgeben beim Anfahren ein Leicht­
werden der Vorde rhand und, daß ein 
erheblicher Teil der 25 DIN PS als echte 
Ackergäule in den unteren Drehbereichen 
ansäßig sind. 
Die Nadel eine Drehzahlmessers wür­
de allerdings nur allmählich in höhere 
Bereiche klettern. Aber ohne Drehzahl­
messer merkt man die höheren Bereiche 
auch. Wenn sie höher dreht, telegrafieren 
die. Fußrasten und der Tank dem Fahrer 
unmißverständLich, daß es Zeit ist, den 
nächsten Gang zu nehmen. 
Das Schalten mli der langen Wippe ist 
nU. r bei exakten Pausen und bei Einhal­
tung der Drehzahlspannen geräuschlos 
zu bewerkstelligen. Wenn man es eilig 
hat - und bis man 'sieb "eingefahren" 
hat - sind Geräusche u.nd Widerstand 
beim Einrücken eben hinzunehmen_ Die 
Wippe sitzt hoch und erfordert das An­
heben des Fußes von der Raste. Höher­
legen der über einen weiten Bereich 
verstellbaren Fußrasten bringt l1ier eine 
Erleichterung, nicht aber beim Fuß­
bremshebel, der sich gegen die Raste 
abstürzt. Ein Gummipuffer, oder besser 
noch eine Einstellschraube. wären hier 
angebracht. Die ausreichend dimensio­
nierte Hinterradbremse erfordert mehr 
Gefühl in der Dosierung; als mit ange­
hobenem Fuß beim Anbremsen auf 
Nässe möglich ist. 
Die vordere Duplexoremse war gut 
und leicht zu betätigen, sie litt in der 
Wirkung am auftretenden Fading und 
einer stauchenden SeilhüUe. Ihr weiches 
E.iruetzen erlaubte ihre Betätigung auch 
in den möglichen SdlIäglagen. 
Be.i einer langen Regenfahrt über 300 k11l 
war die Vorderradbremse schlicht weg. 
Da half auch kein noch so langes 
Trockenbremsen. Die Wirkung stellte sich 
erst nach iangcr trockener Strecke all­
mählich wieder ein. 
Ansich bremst man mit der Sahara 
nicht so viel - bei über chaubaren 
Verkehrslagen genügt es den Halm zuzu­
machen und der Motor verzögert mit 
Gummiwandeffekt. 
Wenn es um ein Eck geht. und man llat 
einmal zu wenig mit dem Absatz die 
Wippe niedergetreten, so ist dies kein 
Gnmd mit schleifender Kupplung zu 
zaubern. Die Sallara geht mit den Dreh­
zahlen in den Keller und beim Aufma­
chen ist e .  als säße man auf einem 
Trecker: paff - paff - paff, paff, paff, 
papapaff zieht sie heraus - ohne sich zu 
verschlucken! - so richtig Dampfhammer 
von einst! 
Allerdings ist die Beschleunigung auch 
von einst! , 
Beim Überholen ist da ni hts mit hcrun­
[erschallen, aufmachen und huuüi.i! Man 
muß, wie mii einem leicht untermotori­
sierten Kleinwagen die Situation schon 
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Molo Guzzi �J���� 
genau abwägen, ehe man zum Überholen 
ansetzt. 
Der rU.hlgste Marschbereich lag bei dem 
noch nicht freien Motor bei etwa Tacho 
90 oder 110. Dazwischen waren die 
Vibrationen stärker und mit metallischen 
Nebengeräuschen gab der Motor an, daß 
dies der kritische Drehzahlbere.ich war. 
Nach 500 km BAB und Bundesstraße in 
einer Naht, war auch in diesem Bereich 
der Motorlauf ein wenig weicher gewor­
den. Frei wird der Motor aber erst nach 
ca. 4000-5000 km Fa.hrrslrecke. 

. Sleigungen lassen das Gewicht durch 
merkliches Abfallen spüren. Man könnte 
durch Stehenlassen in Kurven ausglei­
chen, Ull] auf akzeptable Landstraßen­
schnitte zu kommen. Vom Fahrgestell 
her wäre dies durchaus drin, auch auf 
weliiger FahrbaJlO. Die Gabel schluck t 
die Unebenheiten ., sie führt einwandfrei. 
Die Schwinge hält das Hinterrad am 
Boden. nichts wackelt oder eiert ... 
Wenn nicht links der Seitenständer -
der Trittpin war schnell abgefahren! -
und rechts die abstehenden Dämpfer die 
Schräglagen heftig einschränken würden, 
besonders rechts. Gegen ein häufiges 
Funkenziehen (und Abschmirgeln des 
Dämpfers!) spricht auch die Befestigung 
der Auspuffanlage mittels nur zweier 
Schrauben vorn am Ausiaßflanscb und 
hinten am schweren Doppelauspufftopf 
in einer Schwingmetall-Lagerung. Häufige 
Kontrolle der Flanschschrauben ist ange­
raten. 
Der Fahrkomfort wird durch den breiten, 
gut gepolsterten Sattel geprägt, der das 
Erreichen guter Schnitte auch über lange 
Distanzen ermöglicht. In Ruhe und olme 
das hektische "Treiben moderner, schnell­
drehender Motoren. 
Man muß sich - im Vergleich zu Sitz­
bänken mit ihrer direkteren Fahrzu­
standsübertragung - erst daran gewöh­
nen., daß das Sitzfleisch einem ein weg­
gehendes Hinterrad und ähnliche Alarm­
zeichen te1egrafiert, bis man merkt, daß 
nur der Sattel weich federt und das 
Hinterrad durch Dellen und über Buckel 
rollte, auch in Schräglage_ Für den Sozius 
auf dem ungefederten, hochgepolsterten 
Sitz mit Handgriff a la Welumacbtskrad 
- und dem Schwerpunkt weit hin1er der 
Achse! - ist Stufe IIJ der Federbeine und 
der Reifendruck von 2,6 atü kein Mittel 
zur Erhöhung des SHzkomforts. Für den 
Piloten dagegen Voraussetzung ftiT 
gezielte Kursbestimmung, zuma] der 
Sozius anderthalb Stockwerke höher 
thront. Und sich in einem völlig ungefe­
derten Bereich fühlt (?). 
Die, auf der IFMA 74 gezeigten Pack­
koffer und die Gepäckträgerbriicke sind 
passender zur Konzeption der Maschine. 
Unsere Testmaschine war leider mit dem 
Sozius ausgestattet. 
Die bauart bedingte Schüttelei strapaziert 
die Elektrik, deren auffallendstes Merk­
mal - neben der großen Batterie - die 
gewiChtige und leistungs.flih.ige Bosch­
Lichtmaschine im PKW-Format ist. Die 
Lima ist zugleich Anlasser, kommi aber 
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genausowenig ohne Betätigung des Dekas 
gegen die Kompri an, wie der Fuß eines 
einzylindrige HaJbliter-Viertakter unge­
wohnten Fahrers . 
Das Scheinwerferlicht reicht für sicheres 
Fahren bei Nacht. Das Abblenden mit 
dem links sitzenden rechteckigen Schalter 
ist stark gewöhnungsbedürftig. Mit Hand­
schuhen trifft man ohne Hinsehen eher 
den Hupknopf davor. Die Verzögerung in 
der Betätigung w ird oft von freundlichen 
Autofahrern mit einem Aufblenden einer 
H 4-Baiterie quittiert. Gleich unbequem 
ist der Blinkerscl1a1ter rechts, den man 
mit Handschuhen ohne Loslassen des 
Drehgriffes nicht betätigen kann. Zum 
Linksblinken wurde die linke Hand im 
" Übergriff " genommen. Mit Tankruck­
sack war dies aber nicht me.hr möglich. 
Zur ungünstigen Position der vom Impor­
teur nachgeriisteten Schalter kommt noch 
die Eigenart, erst in der jeweiligen End­
lage am Anschlag anzusprechen. Man 
vermißt die funktionelleren Schalter der 
/5 BMWs oder der Japaner. 
Die Vibrationen haben niedere Frequen­
zen und bringen eher Wackelkontakte, als 
Fadenbriiche der Birnen. Die SaJJara 
"schaffte" eine herausgeschüttelte 
Blinkerbirne, e.inen Fernlichtfaden und 
den Bremslichtfaden dazu. 
Das Handbuch - englisch - aber gut 
bebildert, war eine Hilfe bei Wartungs­
und Pflegearbeiten, nicht aber das Werk­
zeug, dessen Schrau benzieher"attrappe" 
beim ersten, zarten Einsatz brach, und 
das keinen Schiüssel für die Öl.ablaß­
schraube enthielt. Ohne Eigenbau-Spezial­
trichter ist das Einfüllen der drei Liter ein 
verlustreiches Geduldspiel. 

Die Qualität des mj.tgelief�rte.n Werkzeugs 
entspricht nicht dem S tan.d.ar� der Verar­
beitung und ist mch.t ausreichend. Die 
Wartung wird probIematiScll, denn zum 
Nachspannen der Kette muß man die 
Auspuff.anlage abbauen, oder sicH einen 
"SpezialschJüsser" rur die rechtseitige 
Kontermu tter zurechtbiegen. Beim 
Hinterradausbau i, die Schalldämpfer­
anlage gleichfalls in1 Wege. 
Vergaser- und Zündeiru;tellung sind durch 
gute Zugänglichkeit leicht zu bewerk­
stelligen, allerdings ist für die Vorzün­
dungskontrolle ein Stroboskop unerliiß.­
lieh. 
Die aufrechte FahIerhaltung auf dem 
komfortablen Sitz paf5t zum gemächli­
chen Tempo der Sahara und läßt über 
lange Distanzen keine Müdigkeit auf­
kommen. Der verhältnismäßig große Tank 
- für heutige Begriffe! - und der relativ 
geringe Durst bei korrekter Vergaser- und 
Zündeinstellung geben einen Aktions­
radius von ca. 300 km . Und im Vergleich 
zu einer modernen Sprinterin erzielt man 
mit dem Lanz-Bulldog danlil letzthin 
doch ansehnliche Sclmitte. Getrübt wird 
die Freude jedoch spätestens an der_ 
nächsten langen Steigung oder beim 
Versuch auf schnellen Straßen aus dem' 
Kolonnentemuo heraus zu überholen -
da vernlißt man Leistung, die einer so 

gewaJtigen Maschine dieser Hubraum­
klasse bei den heutigen Verkehrsverhält­
nissen bei uns zur Abrundung der Alltags­
brauchbarkeit bitter notwenclig wäre. sven 

****** 


