




TEST IjND TECHNIK

hser-Erfahrungen
Moto Guzzi
Le Mans 850/1000

er V-2-Motor ist das MaB
aller Dinge bei Moto
Guzzi von 350 bis 1000

cm3. Auch die betont sportlich
ausgelegte l,€ Mans hat nur
zwei Zylinder, und das in einer
Hubraumklasse. in der sonst
das Doppelte als gerade genug
angesehen wird, Trotz dieser
Zylinderbeschránkung zwei-
felt niemand an den besonde-
ren Fáhiskeiten der Le Mans.

Mit der Le Mans 850 setzt Mo-
to Guzzi 1976 die Reihe der
spordichen ,,V 7 SpoÍt", die
1972 debiitieÍte. fort. 1975
hei8t sie ,,750 S 3". Die ,,3"
steht fiiÍ das ausschlie8lich
von Moto Guzzi gebaute Inte-
gralbremssystem, bei dem mit
dem FuBbremshebel die hinte-
re und eine vordere Bremse

angesprochen wird. Die
Handbremse wirkt auf die
zweite vordere Bremsscheibe.

Als Basismodell fÈr die Le
Mans dient 197ó die ,,S 3", de-
ren Fahrwerk voll iibemom-
men wird, nur der 750-cm3-
Motor weicht dem 850eÍ der
Parallelmodelle ,,T 3" und
,,Califomia" und wird von 59
auf muntere 70 PS getÍimmt :
Ansaug- und AuslaBkanále
schleusen die Gase durch
gróBere Druchmesseg um den
ebenfalls vergróÍleÍen Venti-
len gerecht zu werden. EinlaB
jetzt ,14 Millimeter, AustaB 40
Millimeter (750er und 850er
MotoÍ bisher: 42 und 37 Milli-
meter). Die Verdichtung steigt
Yon 9,2 auf l0 : I und die bei-
den 30er Dell'OÍto-Vergaser
weichen zwei 36ern.

Der so mobilisierte V-Twin
sem allerdings durch seine ho-
hen Drehzahlen und erhóhte
MotoÍtemperatur konstruldiv

bedingt (die Lichtmaschine
sitzt auf dem Kurbelwellen-
zapfen) dem Generator zu. EÍ
wird zu heiB, die Dráhte lóten
sich aus, auch Vibrationsschà-
den treten auf.

Elektrik-Pannen
am Anfang

1978 bekommt der Lichtma-
schinen-Deckel Beliiftungs-
schlitze, die die Hitze abftih-
ren. Als Allheilmittel entpuppt
sich diese MaBnahme aller-
dings nicht. Generatorschàden
treten auch weiterhin auf: ..Bei
30 000 Kilometer gab deÍ Ro-
tor seinen Geist auf, wofi.ir die-
ses Teil ja auch bekannt ist",
kommentieÍ Peter Zadach aus
Reutlingen seine Panne.

1979 folgt der ersten Le Mans
die k Mans II, áuBerlich an
der gróBeren Verkleidung zu
erkennen, die die bisherige
kleine IimDenschale ersetzt.

Die GabelstandÍohre stehen
durch geànderte Gabelbriik-
ken jetzt weiter auseinander
und kónnen so auch breitere
Niederquerschnittreifen in
ihre Mitte nehmen. Der Im-
porteur homologiert gleichzei-
tig mehÍere Alternativ-Berei-
fungen.

Die zweite Fahrwerksánde-
rung betÍifft die Gabel. Dazu
eine Erláuterung: Moto Guzzi
produziert dieses Teil selbst
(viele andere Motorradhe$tel-
ler beziehen von Zulieferem).
Das Ol in den Gabelholmen
dient nur zum Schmieren und
als Anschlag, denn in der Ga-
bel aÍbeitet ein austauschba-
res, in sich geschlossenes
Dámpferelement.

Ab Mitte 1979 gehen bei der
Le Mans neue StoBdàmpfer
fiir die Gabel in Serie, in derje
Holm zwei Tragfedern arbei-
ten. Bis dahin gab es diese neu-
en Dámpfer mit zwei Kilo-



gramm Zugstufe (serienmàBig
I kg) nur bei Reklamationen
als Ersatz. Das lntegralbrems-
system eÍhàlt auf Verlangen
des deutschen TUV ein Druck-
regelventil.

Im Herbst 1980 stellt Moto
Gtzzi aluf der Kólner IFMA
die in vielen weiteren Punkten
iiberarbeitete Le Mans II vor.

Eine sehr sinnvolle Verbesse-
Íung betrifft den Motor, der
bis dahin bis zu einem Liter Ol
pro 1000 Kilometer konsu-
mieÍte - ein typisches Merk-
mal fiir drehfreudige, groBvo-
lumige Zweizylinder-Moto-
ren. Die Kolben der Le Mans
lauÍèn jetzt nicht mehr in
GrauguRbuchsen, sondem in
Nigusil-beschichteten Zylin-
dern. Die Einfahrzeit entfàllt
dadurch, und der Olverbrauch
sinkt betráchtlich, was teilwei-
se auch dem vorgeschriebenen
Synthetikól zuzuschreiben ist:
,,Olverbrauch fast Null - es
braucht zwischen den ólwech-
selintervallen nichts mehr
ergànzt zt|, werden" bestàtigt
Jórg Sturm aus Darmstadt.

Die seit 1979 verwendete volu-
minóseÍe Verkleidung erfor-
dert zur Fahrstabilitát im
Hochgeschwindigkeitsbereich
Modifikationen an der Tele-
skopgabel. Sie arbeitet ab 1980
luftunterstiitzt und zusàtzlich
mit einem Luftkissen als
Dámpferanschlag. Mit einer
Luftunterstiitzung dàmpfen
ab diesem Zeitpunkt auch die
hinteren Federbeine.

Das Fahrwerk wurde
oft verándert

Trotz dieser Fahrwerksànde-
rungen sind die Le Mans-Fah-
rer mit dem Fahrverhalten
nicht ganz zufrieden. ,.In
schnellen Rechts-Links-Kur-
ven hatte ich mit leichtem Pen-
deln zu kámpfen, das von der
Gabel her kam. Ein Gabelsta-
bil isator hat das Pendeln besei-
tigt. Die verschlissenen hinte-
ren Sto8dàmpfer wurden
durch Konis ercetzt". So
brachte Thomas Siinkel aus

Hassenberg seine Moto Guzzi
wiederaufdie Beine. Cli ick im
Pech hatte Roland Hasiwar
aus Burghausen: ,,Auf die
Empfehlung meines Hàndlers
wurden Mazocchi-Dámpfer
montiert. Die Original-Feder-
beine wurden auf Garantie zu-
rickgenommen". Das war ein
giinstiger Tausch.

Thonten Seyb aus PoÍa West-
falica bescheinigt den hinteren
Original-Dàmpfem von Paioli
,,schon in ihrem Neuzustand
Schrottwert".

Selbst Peter Straufj, Technik-
Chef beim lmporteur Deut-
sche Motobécane in Bielefeld,
ràumt ein, daB die Le Mans Il
fahrwerksseitig ein kleiner
Ausrutscher war.

Bereits l98l werden mit der Le
Mans Il l  die Konsequenzen
gezogen. Der Abstand der Ca-
belstandrohre wird wieder um
l5 Mill imeter reduziert und so
in den Zustand der Le Mans I
zuÍiickvenetzt. So pfiffig war
bereits der Vorbesitzer von Pe-
ter Zadachs Maschine. ,,Mein

Vorgànger montieÍe damals
die Gabelbriicken der Le Mans
I und hinten Marz occhi-Feder-
beine. Ich selbst wechselte die
Dàmpfereinsátze der Gabel
gegen die der Le Mans I, weil
die Gabel so durchschlug, daB
das Schutzblech an der Ver-
kleidung anschlug".

Le Mans lll-Fahrwerk
ohne Tadel

Mit der Fahrstabilitát zeigen
sich die Le Mans ll l-Fahrer
vorwiegend zufrieden. Peter
Epp aus Bochum meint: ,,Das
Motorrad ist durch nichts aus
der Ruhe zu bringen, weder
bei Bodenwellen, Làngsrillen,
noch schnellen Autobahnkur-
ven. Lediglich in sehr engen
Rechts-Kurven ist man ge-
zwungen, auf der Gegenfahr-
bahn Schwung zu holen".
Kein Wunder, denn die Le
Mans III hat mit 1490 mm
zehn Millimeter làngeren Rad-
stand als die Vorgàngerin, die
auch nicht gerade die hand-
lichste in engen Kuryen war.
Herbert Graf aus Karlsfeld ist
sich da mit Peter Epp einig:
,,Das Fahrwerk ist wohl tiber
jeden Zweifel erhaben, ledig-
lich der lange Radstand láBt
Fahrten auf winkligen StraBen
in Arbeit ausarten."

Die Paioli-Dàmpfer sind auch
an der Guzzi Le Mans ll l
der einzige Schwachpunkt.
,,Schnell durchschlagende Fe-
derbeine im Zweipersonen-
Betrieb", stellt Michael Schle-
singer aus Cótting€n fest.

Thorsten Seyb aus Porta West-
falica noch einmal zum Fahr-
werk: .,Es ist sehr gut, lediglich
einen Cabelstabil isator habe
ich montieren lassen, um die
leichte Bewegung der Cabel
beim Bremsen in den Griff zu
bekommen. Und noch eine Er-
Íàhrung meiner Sozia: Der
Sitz ist zu hart, sie rutscht dau-
emd nach vom, die FuíJrasten
sind zu hoch - kurz: die Bei-
fahrerin sitzt besch...".

Mitfihlend driickt Stephan
Anemiil ler aus Essen die Sozi-

1976 Debut der 850 Le Mans. 70 PS. Nicht Í0r Beiwagenbetriêb
freigegeben. Sie lóst die 750 S 3 ab. Motor von der B5O T 3,
aber modifiziert: Pleuel geÍdntgt, Kurbelwelle nitriert und
im Salzbad gehàrtet. VeÍdichtung 10 (alle anderen Guzzi
9,2). Ventile vergróBêrt: ËinlaB 44 mm. AuslaB 40 mm (42
und 37 mm bêi 750 S 3 und 850 T 3). Kanátê im DuÍchmes-
seÍ vergróBert.36er Vergaser-euerschnitt {30er bei den
anderen Guzzi).

1978 Libhtmaschinendeoket mir BelËftung.

1979 L" l\rans 11.74 PS. Komplett-Verkteidung. Zugstufe derTe-
leskopgabel gêándert, zuerst 1 kg (Nr. 9904), dann 2 kg
{Nr.9921). Austausch auÍ Garantie nur bei Reklamation.
Anderê cabelbrricken mit breiterem Standrohr-Abstand.
Dadurch breiterêr VordeÍreifen móglich. lvlehrere Altêr-
nativ-Reifen homologieÍt. Pro Gabelholm 2 ÍragÍedern. tn-
tegralbremssystem mit Druckregelventil. StoBdámpfer
der ïeleskopgabel mit 2 kg-Zugstufe seíienmáBig ab Mitte
1979.

1980 150 StLick Le l\rans "AcO' frtÍ Dêutschland 946 ccm,82 pS.
Le Mans ll: Ab Herbst: Nigusilbeschichtete ZylindeÍlauÍ-
bahnen (vorher GrauguB-Laufbuchsen). LuftunterstËtzte
Telêskopgabel. Anschlag mit Luftkissen. LuÍtunterstrjtztê
hintere Federbeine. Gabelbri lckên sichtbar dicker und
kantiger jm Profil.

19à1 Le Mans l l l .  76 PS. Doppelwandige Auspuffanlage und neu-
es LuftÍilter- und Ansaugge.áusch-DàmpÍersystem. Zwi-
schenringe zwischen Olwanne und Kurbelgeháuse.
Motorenlliiftung in den Rahmên vêrlegt. Gabelbreite um'15 mm reduziert. 25 LiteÊÍank (vorher 23). Nêue Instru-
mentenkonsole mit Polsterung. Neue Verkleidung. Seiten-
tei le fal len weg.

1982 Vergaseránderung {grrine Farbmarkierung) an der Le
N4ans lll, jetzt 120eÍ statt 132eÍ Hauptdrise. Getriebeent-
lilftung vom Vordêígeháuse auf diê Getriebeoberkante
nach hinten verlegt.

1983 Die Le Mans Ago ist verkauft. Die Nachfotge tritt die Le
Máns 1000 DMB an, ein von der Deutschên Motobécane
gêÍêrtigtes Mode mit 95 Ps.

1984 Le l\rans 1000 DMB/Laufràder von Arturo tvtagni, veÍbrei-
terte Schwinge.
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us-Situation aus:,,Einer Sozia
sollte man zumindest etwas
Ve$tándnis fiir ihre Qualen
entgegenbringen"...

Zu weiteren Le Mans III-
Merkmalen gehórt die neue
Verkleidung, die keine Bein-
schiitzer mehr hat. Immer
noch unterdimensioniert ist
die Verkleidungshalterung.
Le Mans-Il-Besitzer Thomas
Siinkel aus Hassenberg und
LM Il-Eigner Wilhelm Ode-
mólle aus Greven berichten
beide das gleiche: ,,Die Ver-
kleidung ist schon zweimal ab-
gebrochen, weil die Beíesti-
gung zu diinn ist."

Ahnliches weiB Roland G.
Hoch aus Tuttlingen zu be-
richten:,,Die Lampenverklei-

dungshalterung muÍJte schon
mehrfach geschweiBt werden,
ebenso eine Seitenverklei-
dungshalterung am rechten
Zylinder. Die rechte FuBra-
stenhalterung und der Haupt-
stànder sind ebenfalls ausein-
andervibriert".

Vibrationsscháden weist auch
Peter Zadachs Maschine auf:
,,Risse am Verbindungsrohr
zwischen den KÍiimmem -
wurde geschweiBt".

Gelegentlich auftretenden ho-
hen Ólverbrauch bekommt der
Hersteller mit der Le Mans III
gànzlich in den Griff. Ein Di-
stanzring zwischen Kurbelge-
hàuse und ólwanne senkt den
Ólspiegel, wodurch Verluste
durch Panschen unterbunden
werden. Holger Aue war da
seiner Zeit voraus.

,,Nach Einbau eines Ólwan-
nenzwischenrings an meiner
Le Mans Il ist der Ólverbrauch

nicht mehr nennensweÍ". Eine
weitere Verbesserung begriiBt
Dieter Rósgen aus Kóln: ,,An
meiner Le Mans II hatte ich im-
mer groBe Probleme mit der
Motor-Entlilftung, was Moto
Guzzi an der III mit der geàn-
derten Fiihrungin den Rahmen
hervorragend gelóst hat".

kistung ist gut,
der Tacho ein Optimist

Eine schmierige Geschichte
erlebte Frank M. Kramer aus
Stutensee:,,Der Ólzuleitungs-
schlauch zum Zylinderkopf ist
abgerissen, so daB ich inner-
halb von 500 Metem drei Liter
CasÍol RS (zu 17,90 DM pro
Liter) verlor." Peter Epp ereilte
das gleiche Pech: ,,Der Ol-
druckschlauch zum linken Zy-
linder gab dem Óldruck nach
und platzte ab."

Mit der Leistung ihrer Le
Mans sind die meisten PS-

kser zufrieden. Allerdings
wissen sie auch, daB der Ta-
chometer,,ein unverbesserli-
cher Optimist ist", philoso-
phiert Amold WagneÍ aus
Winterthur. Und Georg Wag-
ner aus Bóbrach resiimiert:
,,Den Tachometer kann man
vergessen, er zeigt bis zu 250
km/h an, was wohl etwas uto-
pisch ist. Ich schátze die tat-
sàchlich eneichte Fahrlei-
stung aber trotzdem sehr hoch
ein - etwa 215 km,/h."

Trotzdem findet es Jórg
Schlotthauer aus Neudof gut
..caI man I u v-gepÍultes lu-
ningzubehór bekommt. Ich
habe bald auf die La-
franconi-Auspuffanlage um-
geriistet, um das Leistungsloch
zu beheben".

Peter Schróter aus Gevelsberg
hat da schlechte Erfahrung ge-
macht: ,,Montag€ der Lafran-
coni-Auspuffanlage und An-
passung der Vergaser durch die

I
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Firma Martinek in Kóln.
TUV-Segen gibfs fiir den Um-
bau leider nicht. Etwa sechs
Verkehrskontrollen habe ich
bis heute unbeschadet Íiber-
standen."

Die Bremsen werden
stets gelobt

Sehr viel positive Beachtung
findet das Integralbremssy-
stem, dem allerdings auch Ein-
gewóhnurgszeit bescheinigt
wird: ,,Das Bremssystem lie-
fert sehr gute Verzógerungs-
werte und ist allgemein idio-
tensicher. Man kann ohne Be-
denken voll in die Eisen stei-
gen", schildert Holger Aue aus
Rellingen seine Erfahrungen.
Einschrànkungen macht Peter
Schróter aus Gevelsberg; ,,Mit
dem Bremssystem komme ich
bestens zurecht. Einziger Kri-
tikpunkt ist die saumàBige
Bremsleistung bei Nàsse, da
die Wirkung erct mit deutli-

cher Verspátung einsetzt,"
Ebenso unmiBverstàndlich
àuBert sich Peter Schróter wei-
t€r zur Lackqualitát: ,,Die
Lackqualitàt der Kunststofftei-
le ist beschissen, doch die kón-
nen ja gottlob nicht rosten."

Auch die elektrische Anlage
findet nicht immer wohlwol-
lende Beurteilung: ,,Vóllig un-
zureichend. Nach vier feuch-
ten Nàchten auf dem Cam-
pingplatz war alles vóllig
durcheinander. Die Blinker
wollten iiberhaupt nicht und
der Motor hatte Aussetzer",
stellte Karsten Ratje aus Preetz
fest. Als typische Italiener-
KÍankheit bezeichnet Jiirgen
Kropp aus Miinchen die
,,Elektrik-Probleme mit den
Masseverbindungen und Was-
ser in der Ziindanlage."

Einheitliche Kritik gilt dem
Hauptscheinwerfer, der nach
Alsicht der Ps-l,eser serien-
máBig H4-Licht haben mÍiBte.

Roland Hasiwar montierte ei-
nen H4-Einsatz ..vom Fiat
126, der ist billiger". Peter Epp
vergleicht:,,Der Frontschein-
werfer bringt die Lichtausbeu-
te eines nassen Streichholzes."

Klagen iiber die
Ausstatfung

Bei Nikolaus Brugner aus Zie-
metshausen fiihren die Bedie-
nungsschalter,,trotz langer
Gewóhnung imrner wieder zu
Fehlschaltungen. Auch Kupp-
lung und Schaltung gehen
reichlich schwer, ebenso der
Gasgriff - hotz gelegentlicher
Schmierung." Jedoch findet
Jiirgen Sturm, ,,der Blinker-
schalter - so oft bemàngelt -
erscheint mir gar nicht so un-
praktisch, die Kupplung geht
allerdings sehr schwer." An-
sonsten werden noch sehr hàu-
fig gebrochene Drehzahlmes-
ser- und Tachowellen aufge-
zàhlt. Gtnstig liegt bei allen

genannten Maschinen der
Benzinverbrauch - meistens
zwischen fiinf und sechs Liter
auf hundert Kilometer, was
fiir ein Motorad dieser Hub-
raumordnung genigsam ist.

Wilhelm Odemólle sieht seine
Moto Guzzi so: ,,Sie ist ein
schónes, zuverlássiges, schnel-
les und sicheres Motorrad, das
ich mir jederzeit wieder kau-
fen wiirde, obwohl ich manch-
mal yon einer Ducati tÉume."
Offensichtli ch haben es ihm
die Italienednnen angetan,

Jiirgen Kropp aus Miinchen
hat sich einen Traum erfiillt:
,,Ein billiges MotorÍad ist sie
nicht (Anschaffungspreis,
Versicherung, Steuer usw.),
aber einmal im Leben sollte
man sich einen Traum erfiil-
len. Und so erfiillte ich mir
trotz DaueÍminus auf dem
Konto meinen Traum - einen
roten, schnellen und schónen
Traum: eine Le Mans."
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Etwas niichtemer betrachtet
Nikolaus Brugner scine Ent-
scheidung:,,ÀuBerst fahrsi-
cheres und nervenschonendes
Motorrad mit verbesserungs-
wiirdigen Details".

Weniger schóne Worte auBem
die nur drei PS-Leser, die zu
ihrer Tausender Le Mans ge-
schrieben haben.

Es muB zwischen zwei Le
Mans 1000 unterschieden wer-
den. 1980 wurden 150 Einhei-

ten der Le Mans 1000 AGO
nach Deutschland imporliert,
die bis 1983 verkauft waren.
Zu diesem Typ gingen keine
Briefe ein.

Seit 1983 produziert die Deut-
sche Motobécane die L€ Mans
1000 DMB selbst. Diese bei-
den Tausender unte$cheiden
sich in vielen Details wesent-
lich.

Jiirgen Geil aus Wetter fuhr
mit der DMB 8300 Kilometer
und erlebte dabei vier Motor-
schàden: ,,Abgesehen von die-
sen Scháden ist das Motorrad
sehr schón zu fahren, beson-
ders in Kurven, wo (wie in PS
2/1983 berichtet) tatsàchlich

eine Schràglage bis zum geht
nicht mehr gefahÍen werden
kann. Bis jetzt habe ich 8300
km gefahren, seit 5850 km oh-
ne Defekt - ein Wunder".

Le Mans 1000 war
nicht immer gut

Thornas Wagner aus Bindlach
bezeichnet sich selbst als Ita-
liener-Fan, Seine Erfahrungen
mit der Le Mans DMB sehen
so aus: ,,Hatte ich das Gliick,
und meine Maschine befand
sich zufálligerweise einmal bei
mir und nicht in der Werkstatt,
so konnte ich mich an einem
hervorragenden Fahrwerk,
einzigartigem Bremssystem

und einem durchzugskráftigen
Triebwerk erfreuen".

Gundolf Neuer aus Erlangen
kritisiert an seiner DMB einen
gerissenen Gaszug, die lange
Ansprechdauer der Bremse
bei Násse und ,,daB eine lange
Reise fiir die Sozia schon an
Folterei gÍenzt". AuBerdem
sagen ihm der lange erste
Gang und die verspielten
Schalter nicht zu. Sein Resii-
mee: ,,... bleibt noch zu sagen,
daB der Preis von fast 17 000
Mark zwar hoch erscheint,
aber die Guzzi entschádigt
durch einen exzellenten Motor
und ein stabiles Fahrwerk so-
wie durch die einfache
Konstruktion." IlseReuter

Die Explosionszeichnung zeigt
den ersten Lc Mans-Motor, der fast
genau gleich auch in der 850 T3
eingebaut wurde. Typische DetaÍls :
Nocke nwe I Ie d u rch vercch I u ngene
Kette gebie ben, O lwa n nen-
Zwischenring ist
noch nicht vor-
handen, ZweÍ-
scheiben-Trok-
kenkupplung,
Lichtmaschine
auf dem vor-
deren Kurbel-
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