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Von Michael Weber
ie kennen sicher das Gefiihl. Irgend-

, wo bei einem Motorradtreffen, einer
“E— ) e Rennveranstaltung oder einem be-
' liebten Ausflugsziel. Quilender Durst und
nervtétender Hunger sind gestillt, ein Be-
cher frisch gebriihter Kaffee vertreibt die
heranschleichende Mittagsmiidigkeit und
macht das Hirn wieder fit fiir neue Ein-
driicke. Man schlendert gemiitlich zwi-
schen den geparkten Maschinen, sucht
schéne Umbauten oder seltene Exoten —
»guck’ mal die da, tolle Lackierung, aber
der Rest ...“, oder ,selten so einen beknack-
ten Tank gesehen®, sind Teile von Ge-
sprichsfetzen, die man immer wieder hort.

Von den verschiedenen Geschmickern
mal abgesehen: Die Handschrift eines As-
theten lafit sich immer erkennen, egal ob
Sportmaschine oder Extrem-Chopper. Um
so grofier die Freude, sieht man dann mal
wieder ein Gerit, wo samtliche Proportio-
nen und Details harmonisch aufeinander
abgestimmt sind; das ganze Fahrzeug
héchst individuell, aber trotzdem wie aus
einem Guf} erscheint.

Die phinomenale Moto Guzzi von Ro-
land Dis aus dem schwibischen Birkenlo-
he ist von solchem Schlag; selbst einge-
fleischte Vierzylinder-Fans verharren da-
vor in selten erlebter Andacht. Roland be-
gann zwar wie so viele sein Zweiradleben
japanisch (auf einer Suzuki GS 550), wurde
aber vor mittlerweile gut sieben Jahren
nachhaltig vom italienischen Bazillus infi-
ziert. Damals legte er sich eine gebrauchte
Le Mans I zu — und ist heute nach 80000
{iberwiegend sorglosen Guzzi-Kilometern
und etlichen Italien-Trips immer noch (be-
zichungsweise mehr denn je) von Land,
Leuten und den ,Bella Machinas® aus dem
sonnigen Siiden fasziniert.

Dank einer bestens ausgeriisteten Heim-
werkstatt inklusive Drehbank und Frisma-
schine wurde ihm in den trilben Winter-
monaten nie langweilig; an einer Guzzi
gibt es ja so herrlich viel zu veredeln. Im
letzten Winter reifte dann schliefilich der
Plan zu einer Totaloperation a la BoT, wo-
bei ein Tuner-Fahrwerk nicht so sehr im
Vordergrund stand: ,Die klassische Guzzi-
Doppelschleife sieht einfach bestechend
schon aus. Auflerdem kam ich mit dem
Fahrverhalten immer sehr gut zurecht®, so
Roland augenzwinkernd, ,aber der Schlap-

Eine Orgie in sindhaft schénem Rot;

Chrom und gefriistes Aluminium, wohin das Auge
blickt. Dazu eine perfekie, liebevolle Aus-
fihrung aller Details, wie man sie sonst nur bei Bimota findet -

das ist die Le Mans Spezial von Roland Dés
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pen darf natiirlich trotzdem so breit wie
méglich sein.“

Da traf es sich giinstig, daf} der 27jihrige
angehende Maschinenbau-Techniker in

der noch jungen Firma motomeccanica

(7079 Bobingen/Rems, Himbeerweg 12)
auf Leute mit gleicher Wellenlinge stief3.
Unter diesem Kiirzel kooperieren René
Nesselhauf (32, macht seit 13 Jahren Moto-
reninstandsetzung und  Guzzi-Tuning),
Jiirgen Kaub (22, fertigt GfK-Teile, Kupp-

lungen und Rahmenumbauten) und Peter

¥ Peter Griiner half Roland Dés
bei der Modernisierung und Veredelung der
ehrwiirdigen Moto Guzzi Le Mans |
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Griiner (29, fungiert als Vertrieb und han-
delt tiberdies mit Zubehor aller Art); alle-
samt ausgesprochene Liebhaber von hoch-
wertiger Technik und saubester Verarbei-
tung.

Roland Dis hat sich spontan dieser
Truppe angeschlossen und sorgt fiir die
Herstellung simtlicher Dreh- und Fristei-
le. Im Februar 1991 werden sie ihr Ge-
schift noch weiter vergréflern und in
Reutlingen als offizieller Aprilia-, Ducati-
und Guzzi-Vertragshindler firmieren.

Herausragendes Bonbon der Super-Le
Mans ist die iippige 4,5 Zoll-PVM-Felge
mit dem 160er Niederquerschnittreifen im
wunderschonen metallicsilber lackierten
Serienrahmen — das Maximum dessen,
was mit TUV-Segen méglich ist. Grund-
voraussetzung hierfiir ist der Einbau einer
Le Mans IV-oder T5-Schwinge, die rechts

Im leicht
abgednderten Rahmen der
Le Mans | steckt ein ebenfalls
nur leicht modifizierter
Guzzi-Motor mit 1000 cm’, Begeisternd
sind die vielen Kleinigkeiten,
die dem Betrachter beim Wandern
um das Motorrad ins Auge
springen — Perfektion
im Detail

TECHNISCHE DATEN

Modell

Moto Guzzi Le Mans | Das-Spezial

Leistung

76 PS bei 6500/min (Dynotec-Messung)

Motor

Fahrtwindgekihlter  Viertakt-Zweizylinder-V-
Moter, Zylinderwinkel 90 Grad. Zwei Ventile
pro Zylinder, Gber untenliegende Nockenwelle,
StoBstangen und Kipphebel betatigt. Bohrung x
Hub 90 x 78 mm, Hubraum 992 em3, Verdich-
tung 10:1. Zwei Dell'Orto-Rundschieberverga-
ser PHM 40 DD mit Tupfer, Malossi-Ansaug-
trichter mit Sieb, NaBsumpf-Schmierung, Ol-
inhalt 3| Castrol RS.

Elektrische Anlage

Digitale MosFet-Zindung mit Funkenverstér-
kung und Hall-Geker, Lichtmaschine 280 Watt,
Batterie 12 V 18 Ah, Elektrostarter, abgespeck-
ter Eigenbau-Kabelbaum

Kraftilbertragung

Seilzug' ““tigte motomeccanica-Trockenkupp-
lung, klc .ngeschaltetes Finfganggefriebe, Se-
kunddranirieb iiber Kardanwe e(geides Serie)
Fahrwerk

Modifizierter le Mans |-Doppelschleifenrah-
men, Marzocchi M1R-Telegabel @ 41,7 mm,
abgednderte Le Mans IV-Schwinge, Zwei Koni-
Feé;erbeine Typ 7610 P

Bremsen
Hndroulisch betdtigte Scheibenbremsen, vorne
schwimmend gelogerte Brembo-Scheiben mit

Vierkolben-Festsatteln, @ 320 mm, hinten
PVM-Scheibe mit unfenliegendem Brembo-
Zweikolbensattel, @ 240 mm, spielfreier moto-
meccanica-Zuganker am Rahmen angelenkt
Réder

PVM-Dreispeichen-Gubréder, vorne 3,5 x 17,
hinten 4,5 x 18. Bereifung vorne 120/70 VB 17
ME 1 Front, hinten 160/60 VB 18 ME]
Abmessungen

Radstand 1514 mm, Lenkkopfwinkel 63 Grad,
Nachlauf 104 mm, Sitzhéhe 770 mm, lenker-
breite 670 mm. Gewicht vollgetankt 205 kg
Ausstattung

WBO-Alu-Tank (27 Liter Inhalt), weiber Veglia-
Tacho, -Drehzahlmesser, -Olthermometer,
CEV-Lenkerarmaturen, Kontrolleuchten fir La-
dezustand, Oldruck und Blinker, H4-Licht, mo-
tomeccanica-Halbschale und -Sitzhécker aus
GfK, zuriickverlegte Alu-Rastenanlage ohne
Umlenkung

Kosten

Materialwert 23000 Mark

Besitzer

Roland Das, Gschwender Strabe 34, 7071 Bir-

kenlohe
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um 12 Millimeter abgeségt und links leicht
eingedellt wird, damit der breite Reifen
nicht streift. An Motor- und Schwingen-
aufnahme vom Rahmen wird ebenfalls Ma-
terial weggenommen, damit Schwinge und
Triebwerk im Chassis um diesen Betrag
nach rechts versetzt werden kdnnen.
Gleichzeitig wird das Hinterrad soweit wie
méglich nach links geriickt; ein schluflend-
lich noch vorhandener minimaler Spurver-
satz von 1,5 Millimetern ist in der Praxis
absolut bedeutungslos.

Vorne dreht sich adiquat ein 3,5 x 17
Zoll-Rad, welches mit erlesensten ,Made
in Italy“Komponenten wie Marzocchi
M1R-Gabel und Brembo-Bremsen be-
stiicke ist. Unendlich viel Miihe und Zeit
stecken in den ganzen unzihligen Kleintei-
len wie Tank-, Hocker-, Verkleidungs- und
Kennzeichen-Halterungen,  verchromter
Fufirastenanlage,  Batterietriger  und
Bremsmomentabstiitzung nebst Halteplat-
te, welche Roland allesamt aus Alu-Voll-
material selbst herstellte. Im Verborgenen
schlummern noch weitere Feinheiten wie
ein selbstgedrehtes Lenkschaftrohr aus
Vergiitungsstahl mit prizise geschliffenen
Lagersitzen, eine neu angefertigte, hohlge-

bohrte Steckachse mit Gewindebuchse im
Tauchrohr, Motorhaltebolzen aus Titan
und die Alu-Verschlufistopfen mit O-Ring
fiir das abgesigte Rahmenheck.

Auch der klassisch-schéne ,Rundmotor®
bleibt nicht unangetastet; gefragt war aber
kein Extrem-Tuning, sondern eine eher
mafivolle Leistungsspritze mit Haupt-
augenmerk auf einen ausgeglichenen Dreh-
momentverlauf. Als erstes wurde die Kur-
belwelle feingewuchtet und mit geschmie-
deten 90er Kolben von originalen 850 auf
1000 em?® aufgeriistet. Die Zylinderképfe
sind auf Bleifrei-Sprit umgearbeitet und
der vergroflerten Bohrung sowie den
40 Millimeter-Vergasern mit leichtgingiger
Schieberbetitigung angeglichen. Eine Guz-
zi P3-Nockenwelle sorgt in Verbindung
mit den guten, alten Lafranconis fiir satten
Dampf in allen Lagen. Der Agilitit des
Motors kommt auch die um fiinf Kilo-
gramm leichtere motomeccanica-Einschei-
benkupplung mit spezieller Alu-Schwung-
scheibe und Tellerfeder zugute.

Bei den Tausender- Aggregaten wird ein
Olwannenzwischenring, wie ihn auch die
Le Mans IV serienmiflig hat, notwendig,
Roland friste ihn natiirlich selbst aus Al-

uminium. Die Olwanne modifizierte er
glelch mit und baute sie servicefreundlich
auf einen von auflen zuginglichen Olfilter
um. Fiir einen Olkiihler besteht kein zwin-
gender Grund, die Temperatur bleibt auch
bei forscher Gangart immer im moderaten
Bereich.

Der letzte Klimmzug galt einer auf das
Notigste gestrippten Elektrik, die optisch
unauffillig und trotzdem ibersichtlich
und zuverlissig konzipiert sein sollte. Hier
trat Freund Armin Sing auf den Plan —
von Berufs wegen bestens mit dieser Mate-
rie vertraut — und hantierte virtuos mit
Létkolben, Kupferkabel und Bougierrohr.

Nun stand nur noch der Gang zum TUV
an, aber auch das wurde problemlos gemei-
stert. Wer jetzt wieder nach Schiebung
schreit, dem darf versichert werden, daf}
die Le Mans I und II beispielsweise mit of-
fenen Trichtern homologiert waren und
fiir alle Umbauteile Gutachten existieren
beziehungsweise eine Einzelabnahme ge-
wihrleistet ist. Im iibrigen bestitigte sich
bei diesem Zweizylinder-Traum wieder
mal die Tatsache, dafd sich auch korrekte-
ste TUV-Priifer von perfekter Arbeit
durchaus beeindrucken lassen. O
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