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Diesen Motor mit Vierventih
köpfen und Zahnriemenan-
trieb zu den Nockenwellen
präsentierte Moto Guzzi 1 988
auf dem Pariser Salon
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Moto Guzzi:
Blick in die Zukunft

-

+l

W
,l , lil



!las Hauptinteresse galt
I lzunacnst dem Motor. Auf
llBar," oer großen v-Moro-
ren entwickelte Umberto Tode-
ro, der Konlrukteur, derzusam-
men mit Guiliano Carcano
nach dem Krieg die Guzzi-
Rennmotoren, darunter zum
Beispiel auch den 500-cm'-
Achtzylinder entwarf, das neue
Triebwerk. Das Gehäuse ist mit
dem der großen V2-Motoren
identisch. Die Bohrungen für
die Stößeldes Ventiltriebs blei-
ben jedoch hier verschlossen.

Die Olwanne hat zwar den
gleichen lnhalt von 3,5 Litern,
ist iedoch ein neues Bauteil.
Die Federbeinaufnahme ist di-
rekt an der Ölwanne angegos-
sen. Außerdem wanderte der
Ölfilter, der in der Ölwanne saß,
nach außen. Servicefreundlich
sitzt die Filterpatrone nun an
der Vorderseite des Motors.

Der Kurbeltrieb wurde un-
verändert aus der jetzigen
Serie übernommen. Zur Hub-
raumsteigerung sind jedoch
die im Werk mit Nickel-Silicium
beschichteten Aluminiumzylin-

Überraschend präsentierte Moto Guzzi im
Herbst 19BB auf dem Pariser Salon

einen neuen Zweizylinder mit acht Ventilen
auf Basis des bekannten 1000er-

Motors. Schon die Art, wie die ltaliener
das Triebwerk der Öffenttichkeit

vorstellten, gab zu Spekulationen Anlaß. Da
war kein komplettes Matorad zu be-

wundern, sondern lediglich ein Fragment:
eine Motor-Getriebe-Einheit im Ver-

bund mit einer massiven Einarmschwinge
mit Hinterradfederung. Um sich ge-

nauer zu intormieren, fuhren Test-Ressort-
leiter Norbert Kappes und der

technische Leiter von MOTORRAD,
Waldemar Schwarz, nach Mandello

zum Mato Guzzi-Werk.

Fotos: Ulrich Schwab

der mit einergrößeren Bohrung
versehen. Durch Erweiterung
von 88 auf 90 Millimeter Durch-
messer wuchs der Hubraum
von 949 auf 992 cm3.

Die Kolben mit zwei Kom-
pressionsringen und einem
Olabstreifring verdichten das
Gemisch im dachförmigen
Brennraum im Verhältnis zehn
zu eins.

Die Zylinderköpfe sind eine
Neuentwicklung. Die Ventile
mit sieben Millimetern Schaft-
durchmesser stehen jeweils im
Winkel von 22 Grad zur Zylin-
derachse. Die Einlaßventile ha-
ben 35, die Auslaßventile 30
Millimeter Tellerdurchmesser.
Beim Ventilhubvon 8,6 Millime-
tern ergibt sich beivollgeöffne-
tem Ventil auf der Einlaßseite
ein freier Querschnitt, der um
etwa 28 Prozent höher liegt als
beim zweiventiligen Motor der
Le Mans. Trotz zahmererSteu-
erzeiten und geringerem Ventil-
hub ließ sich so eine höhere
Spitzenleistung und ein größe-
res maximales Drehmoment
bei geringerer Drehzahl eaie- D
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Ein- und Auslaßventile im Winkel von 44 Grad
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len. Nur jeweils eine Feder
preßt die Ventile auf ihren Sitz.

Betätigt werden sie über
Gabelkipphebel mit Einstell-
schrauben. Zwischen Nocken-
welle und Kipphebeln laufen
kurze Stößel. Die Nockenwel-
len, je eine pro Zylinderkopf ro-
tieren seitlich neben den Venti-
len. Sie sitzen auf den lnnen-
seiten der im Winkel von 90
Grad angeordneten Zylinder.

Konstrukteu r U mberto Tod*
ro entwart den Vierventiler

Exponat in Paris:
Zu sehen war der Motor
mit ElnsprlEanlage
sowie eine einarmlge
H i nte r rad a uf h ä ng u ng m it
liegendem Federbein
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Durch diese Bauart ist der Mo-
tor im Gegensatz zu ohc-Moto-
ren, bei denen die Nockenwelle
über den Ventilen sitzl, ein
sogenannter hc-Motor (high-
camshaft). Der Anlrieb der
Nockenwellen erlolgt über
Zahnriemen. Die Kurbelwelle
treibt über Zahnräder eine Zwi-
schenwelle an, die bei den
Zweiventilern als Nockenwelle
dient. Sie übernimmt den An-
trieb des Zündverteilers und
der Nockenwellen. Mit Hilfe ei-
ner Spannrolle kann auf jeder
Seite die Spannung der Zahn-
riemen eingestellt werden. Ge-
gen Schmutz sind die Antriebe
durch einen Aluminiumdeckel
geschützt.

Die Frage nach weileren
Entwicklungen beantwortete
Umberto Todero damit, daß
mehrere Konzepte entwickelt
und zum Teil auch ausgeführt
wurden. Die Geräuschbestim-
mungen hätten jedoch eindeu-
tig die vorliegende Lösung
favorisiert.

Die Gemischaufbereitung
übernehmen bei Serienanlaul
zwei 40er-Dellortos. Die an
dem in Paris ausgestellten
Triebwerk montierte Einspritz-

anlage von Weber-
Marelli ist laut Aus-
sage des Konstruk-
teurs aus Preis-
gründen nicht für
die Serie vorge-
sehen. Eine Ver-
schärfung der Ab-
gasbestimmungen
kann jedoch in Zu-
kunft die Einsprit-
zung erfordem. Auf
die gesetzlichen
Bestimmungen ist
auch das Volumen
des Luftfilterka-
stens zurückzulüh-
ren. Betrug dessen
lnhalt bei der Le
Mans noch 1.25
Liter, so wuchs der
zur Reduzierung
des Ansauggeräuschs erfor-
derliche Behälter auf beachtli-
che 10,5 Liter an.

Den Zündlunken für die
zentral im Brennraum sitzende
Kerze liefert eine elektronische
Anlage der italienischen Elek-
tronik-Firma Motoplat.

Seine Leistungsfähigkeit
hat das Aggregat bei vielen
Prüfstandläufen bereits unter
Beweis gestellt. Je nach Form
der Nockenwellen und Ausle-
gung der Auspuffanlage stan-
den mit allen Nebenaggrega-

Das Federbein wird über
eine Wippe betätigt

Die BenzineinspriEung muß bi
Serienan lauf zwei Vergasern weichen

ten zwischen 89 und 92 PS bei
7400 Ulmin (Le Mans 8'l bei
7000 U/min) an der Kupplung
zur Verfügung. Mit 94 Nm bei
5800 U/min (Le Mans 83 bei
6200 Ulmin) muß der Motor
bezüglich des Drehmoments
den Vergleich mit japanischen
Big Bikes nicht scheuen. Das
Drehmoment wird über Kupp-
lung und Gebtriebe von der Le
Mans und über ein homokineti-
sches Gelenk per Kardanwelle
zum Hinterrad übeftagen.

Das Chassis ist dagegen
eine grundlegende Neukon-
struktion. Die Hinterradlührung
ist als einarmige Schwinge aus
Aluminiumguß ausgeführt. Die
Kardanwelle läuft innerhalb
des Schwingarms. Die Hinter-
radfederung erfolgt über ein
zentrales Federbein, das unter
dem Getriebe liegt. An der
Schwinge ist ein Hebel ange-
gossen, der eine Wippe be-
wegt. lm Drehpunkt ist die Wip-
pe in zwei Zugstreben gelagert.
Sie betätigt das Federbein, das
sich am anderen Ende an der
Ölwanne abstützt.

Das Federelement stammt
von Mazocchi. Es hat Luftun-
terstützung und eine verstell-
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Die Nockenwelle, die seitlich im Zylinderkopf liegt,
Mtätigt über kurze Stößel die gegabelten Kipphebel

Moto Guzzi: Blick in die Zukunft

Planspiele
Eine Generatian lang wurde der V2'
Sfoßstan genmotor in einer Vielfalt von
Modellen angeboten. Läutet der neue
kopfgesteuerte V2-Motor auch eine
neue Generation bei Moto Guzzi ein?

bare Zugstufendämpfung. Die
Schwinge dreht sich in Kegel-
rollenlagern, die in gegosse-
nen Aluminiumplatten sitzen,
die mit Getriebe und Rahmen
verschraubt sind. Das Hinter-
rad wird von einer Zentralmut-
ter gehalten, die Bereifung hat
die Dimension 150/70-17. Die
Schwinge läßt noch größere
Dimensionen zu.

Die Frage nach der Kon-
struktion des Bahmens wollten
die Guzzi-Entwickler noch nicht
beantworten. Fest steht iedoch
bereits, daß Motor und Getriebe
als tragendes Teil dienen. Das
bedeutet, daß der Rahmen kei-
ne Unterzüge besitzen wird.
Zwei Rohrelühren vom Steuer-
kopf zur Vorderseite des Mo-
tors, mit dem sie unterhalb der
Kurbelwelle verschraubt sind.
Denkbar ist, daß die Verbin-
dung vom Steuerkopf zur
Schwingenlagerung nach dem
Zentralrohrprinzip ausge-
führt wird. Das Rohr
kann dann gleich-
zeitig als Luftfilter-
volumen dienen.
Es wäre auch ei-
ne Monocoque-
Lösung möglich,
die ebenfalls den

So könnte die
Supersport-Guzzi
Ende 1989 aussehen

Luftfilter integriert. Nach fünF
monatiger Entwicklungszeit
mußte das Triebwerk seine
Bewährungsprobe bereits im
harten Renneinsatz bestehen.
1988 errang der Guzzi-Vier-
ventiler beim BoT-Lauf in Day-
tona auf Anhieb den dritten
Platz. Auch 1989 wird der Mo-
tor vor Serienanlauf in Rennen
der europäischen BoT-Szene
eine weitere Erprobungsphase
durchlaufen.

eschäftsführer Erhard
Just von der Deutschen
Motobecane in Bielefeld,

lmporteur der Moto Guzzi-
Motorräder für Deutschland,
klang am Telefon sichtlich auf-
geregt: ,,Die können doch nicht
einfach so den Vierventiler der
Ötfentlichkeit präsentieren. Da
glaubt doch jeder, das wird die
neue Le Mans." Anscheinend
hatten die Moto Guzzi-Leute,
als sie den 1 000er-V-Zweizylin-
der mit neuer Ventilsteuerung
und Vierventiltechnik kuaent-
schlossen auf dem Pariser Sa-
lon im Spätherbst 1988 aus-
stellten, die Rechnung ohne

den lmporteur gemacht. lm-
merhin provozieren die massi-
ve Einarmschwinge und das
sporllich gestylte'l 7-Zoll-Guß-
rad mit dem 150/70 breiten Pi-
relli Demon-Reifen lnterpreta-
tionen in allen möglichen Rich-
tungen - nicht alle im lnteresse
des deutschen lmpofieurs.

Auch im Guzzi-Werk in
Mandello wollten die Verant-
wortlichen zunächst nicht so
recht mit der Sprache heraus-
rücken. Auf unsere konkrete
Frage, ob denn nun mit einer
sportlichen 1000er zu rechnen
sei, antwortete Export-Mana-
ger Guido Ranalli, der vor der [>
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Ubernahme von Moto Guzzi
durch Alejandro De Tomaso
'1973 nur für Moto Benelli zu-
ständig war. erst einmal aus-
weichend. Nachdem allerdings
Umberto Todero. der Kon-
strukteur dieses Motors. mit
den Handen vor unserem gei-
stigen Auge einen Zentralrohr-
rahmen um das ,,Pariser Mo-
dell" skizzierte, legte Ranalli
seine Zurückhaltung ab: ..Es
wird eine sportliche 1000er
kommen. und sie wird natürlich
viel sportlicher sein als die Le
Mans." Doch er fügte auch
gleich hinzu. daß dieses Modell
die bekannte 1000 Le Mans
nichl ersetzen wird. ..Die Neue
soll unser Top-Modell werden.
wird aber auch nicht ganz billig
sein. ' Erst Ende 1987. quasi in
letzter Minute, gab De Tomaso
grünes Licht lür die Entwick-
lung eines Motors, der den in
letzter Zeii immer strenger wer-
denden Abgas- und Geräusch-
vorschriften genügen könnte.
Dabei fiel die Wahl auf das hc-

Konzept. das sich am schnell-
sten und unter relativ geringem
Kostenaufwand realisieren
ließ. Dennoch wird die neue
Sport-Guzzi kein Discount-
Benner werden. ,,Wir rechnen
mit rund 22000 Mark", sagt
auch Erhard Just. was heißt,
daß die neue Guzzi zu einem
Liebhaberobjekt werden wird.

Daß beim Blick in die Zu-
kunft das Design nicht allzu
modern und schon gar nicht fu-
luristisch angehaucht sein darf .

will man auch in Mandello er-
kannt haben. ,.Auf keinen Fall
wird die Neue so vollverkleidet
wie die Ducati 750 oder die 906
Paso". ist alles, was Flanalli uns
verrät. Beim Stichwort Ducati
851 zuckt er nur mit den Schul-
tern und lächelt. Erhard Just
scheint sich über diese Andeu-
lung zu freuen. Mit einem De-
sign ähnlich der 851 kann er
gut leben. Er kennt schließlich
die lnteressen seiner Kund-

schaft genau. ..Moto Guzzi und
klassische Linie - nur so gehl
es in Deutschland. Just weiß.
wovon er redet. lmmerhin war
die Mille GT seine ldee. er hat
sie gegen die Widerstände der
italienischen Geschäftsleitung
Iür den deutschen Markt durch-
gesela, und sie wurde ein
guter Verkaufserfolg.

Daß mit einem hochpreisi-
gen Topmodell allein keine
Marktanteile zu machen sind
und langlristig auch der treue
Kundenstamm nicht gehalten
werden kann. weiß man. Die
Modellpalette um die Vierventi-
ler soll deshalb schnell ausge-
baut werden. Die lmporteure
haben ihre Wunschliste längst
abgegeben. Ganz oben steht
eine 1000er-GS-Reise-Endu-

Waldemar Schwarz und Norbert Kappes sprachen im Guzzi-
Werk mit Guido Ranalli, Umberto Todero und Erhard Just
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Erhard Just leitet den lmport
der Mota Guzzi in der BRD

ro. Und da man seil Jahrzehn-
ten in Mandello stets auch nach
München schaut, wo die Bo-
xermotoren mit der R 100 GS
gerade einen großen Erfolg fei-
ern. möchte man sich von dem

Könnte so das
Tourenmodell mit

dem Vierventilmotor
aussehen?
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Guido Ranalli leitet dte Export-
Geschäfte bei Mata Guzzi

dicken Kuchen auch gern ein
Stück herausschneiden.

DerWunsch wird in Mandel-
lo wohl ernst genommen, denn
unter einer leicht gelupften Pla-
ne im äußersten Eck der Ver-
suchsabteilung steht eine Guz-
zi, die diesen Vorstellungen
vielleicht schon entsprechen
könnte. Ob dieses Modell eben-
falls mit Vierventiltechnik und
Einarmschwinge ausgestattet
werden kann oderden bekann-
ten, drehmomentstarken Zwei-
ventiler verpaßt bekommt,
bleibt in erster Linie wohl eine
Kostenlrage. Auch über ein
Touring-Modell, eine schnelle
Beisemaschine mit der Vier-
ventiltechnik, im Stil der 1000
SP lll, wird für die weitere Zu-
kunft bereits nachgedacht.

Daß auch hubraumschwä-
chere Motoren gleicher Bau-

Auch eine lAAAer-
Reise-Enduro wird

art in Arbeit sind,
ist längst kein Ge-
heimnis mehr. Mit
identischer Ventil-
steuerung und Vier-
ventil-Zylinderköp-
fen steckt zur Zeil
eine 750er, auf-
gebaut aul dem
Motorgehäuse der
kleinen Modelle V
35 und V 50. in der
Fahrerprobung.

,,Wir werden aber auch in
Zukunlt in einigen Modellen an
den Zweiventil-Stoßstangen-
motoren festhalten", beteuert
Guido Ranalli.

Die Weichen für die Zukunft
des Guzzi-Werks sind auch
schon gestellt. Von der rund
500 Mann starken Belegschaft
der Niederlassung Mandello
werden bereits ietzt schon
keine Benelli-Viertaktmotoren
mehr produziert. Die bekannten
Reihenvier- und -sechszylinder-

motoren sind somit eingestellt.
Die Benelli-Gruppe unter der
Herrschaft von De Tomaso
konzentriert sich aul den gera-
de im eigenen Land wichtigen
Roller- und 1 25er-Markt.

Dort gibt die 125er-Jarno
bereits eine gute Figur ab. Dafür

wird die komplette Moto Guzzi-
Viertaktmotoren-Produktion,

die sich auch auf die Fabriken
in Mailand (lnnocenti) und
Pesaro verteilte, am Comer
See zusammengezogen. Man
verspricht sich davon, die
Fertigungsqualität steigern, die
Produktionsteuerung flexibler
gestalten zu können.

ln Pesaro werden dann die
Motorräder nur noch zusam-
mengebaut. ln den weit moder-
neren Farbikanlagen am Ran-
de der Stadt fällt die Lagerung
der Maschinen aul Grund des
großzügigeren Platzangebotes
leichter als im beengten Man-
dello. Das Werk in Mailand wird
sich dagegen verstärkt auf den
PKW-Sektor konzentrieren.

lm Jahr 1988 brachte es
Moto Guzzi auf rund 12000
produzierte Motorräder, wobei
sich die Modellevon 350 bis750
cm'und von 850 bis 1000 cm3
mit jeweils 50 Prozent die Waa-
ge halten. ,,Mit 65 Prozent Ex-
port-Anteil ist für uns der Aus-
lands-Markt natürlich beson-

ders wichtig", gesteht Guido
Ranalli. lmmerhin kamen im
letzten Jahr 1500 Maschinen
allein nach Deutschland. Dar-
unter waren 600 Mille GT, 450
California ll und 350 Le Mans.
Nur 100 Motorräder hatten
weniger als 750 cm3 Hubraum.

Daß Moto Guzzi vom Aus-
lands-Geschäft stärker abhän-
gig ist, als es diese Zahlen ver-
deutlichen. wird daraus ersicht-
lich, daß von den verbleibenden
35 Prozent fast ausschließlich
die italienischen Behörden die
Abnehmer sind.

Man wird sich also in Man-
dello del Lario auch weiterhin
die Köpfe zerbrechen müssen.
Doch sollte dies in Anbetracht
der traditionsreichen Vergan-
genheit dieser Marke kein un-
lösbares Problem sein, zumin-
dest aus technischer Sicht.
lmmerhin war Moto Guzzi seit
Beginn der Firmengeschichte
1923 richtungwelsend im Bau
von Einzylindermotoren. Ein
hochmodernes Exemplar die-

ser Gattung wurde ge-
rade erst in der Ver-

suchsabteilung
gesichtet. *

schon bald
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