
Eine Kreuzung aus superspoÉlicher
Kónigswellen-Ducati und erzsolider
Boxer-BMW wiire genau das
richtige, meinen Sie? Moto-Guzzi-
Fans sind sich sicher, dass,rihre"
Marke diese reizvolle Idee schon
l9T6rntder Le Mans Wirklichkeit
werden lieB. Sie schwóren, dass ihre
geliebte,,Lehmann'o tatsàchlich nur
die besten Erbanlagen zweier
Motorradbau-Philosophien in sich
vereint. Nur manchmal soll Liebe ja
tatsÈichlich blind machen. . .

Nein, Fans sind bekanntlich nicht eben ob-
jektiv. Doch auch iibergeordnete Instanzen hat-
ten, was die siidlándischen Gene der Le Mans
berifft, wenig zu miikeln. Die ersten Tests der
Fachpresse priesen 1976 lhre Fahrwerksqua-
litàten und ermittelten bemerkenswerte Fahr-
leistungen. 71 PS bei 7300 U/min, eine Spitze
von 205 km./h und eineT,eit von rund fiinf Se-
kunden fiir den Sprint auf Tempo 100 waren
hóchst beachtliche Werte! Dass schlieBlich der
knappe MaBanzug derV2-Sportler die Betrach-
ter begeisterte, verwundert niemanden, der eine
Le Mans in Augenschein nimmt: Gelungen pro-
portioniert, flach und gestreckt steht das Motor-
rad da und wirkt auf eine kaum zu erkliirende
Weise bullig und filigran zugleich.

Wir halten fest: Die Le Mans ist schnell, sie
ist schón und sie ist mit einem guten Fahrwerk
gesegnet - all das nicht nur nach zeitgenóssi-
schen MaBstáben. Doch wie verhált es sich mit
der zweiten Hàlfte ihrer Persónlichkeit? Wie
robust ist die Technik der schnellen Gtzz|tnd
wie aufwendig und teuer wird es, wenn es an ei-
ne Restaurierung geht?

Werfen wir also einen Blick auf die inneren

Qualitáten der Sportlerin vom Comer See. Ihr
Herz ist ein gleitgelagerter 90-Grad-V2, der oh-
ne jeden konstruktiven Schnickschnack arbeitet.
Eine Kette betátigt die untenliegende Nocken-
welle, die zwei Ventile pro Zylinder iiber StóBel
und Kipphebel ansteuert. Die Nockenwelle láuft
direkt imAlu-Block. an ihrem Ende findet sich
der Antrieb des Ziindverteilers. Die Steuerkette
iibernimmt auch den Antrieb der Zahnradól-
pumpe. Auf dem vorderen Kurbelwellenstumpf
arbeitet die Bosch-Drehstromlichtmaschine,
beide Kurbelwellenlagerschilde sind einfach ins

Gehàuse eingeschraubt. All das ist so logisch
aufgebaut, als wiirde es sich um ein Demonstra-
tionsmodell einer Ingenieurschule handeln.

Das gewichtige Schwungrad ist mit der Kur-
belwelle verschraubt. In ihm arbeitet eine Zwei-
scheiben-Trockenkupplung, die die Kraft an ein
komplett nadelgelagertes, klauengeschaltetes
Fiinfganggetriebe weitergibt, in dem alle Bau-
teile vertrauenserweckend gro8 dimensionieÍ
sind. Und da angesichts einer liings eingebauten
Kurbelwelle nichts logischer ist als ein Karda-
nantrieb, schlieBt sich genau dieser an.

Klingt gut, ist gut - bestátigt auch Gert Gil-
bert, der sich seit Mitte der siebziger Jahre mit



den V2-Modellen aus Mandello beschiiÍ1igt, erst
als Fahrer und seit 1995 auch professionell.
,,Die Technik ist vor allem eines: solide", sagt
der 44-jáhrige Inhaber der Bonner Firma Moto
Classica. ,,Es gibt natiirlich immer mal wieder
AusreiBer, aber durchschnittlich kann man von
einer Motorlaufleistung von 70.000 bis 80.000
Kilometern ausgehen." Fine Zeit lang hat die
miiBige Qualitát einiger Ersatzteile allerdings
das Bild getriibt. Die Zylinder sind ein Beispiel:
Bis etwa 1980 verbaute Moto Guzzi Zylinder
mit hartverchromten Lauffláchen, die vereinzelt
Probleme machten. AnschlieBend wurden die
Lauffláchen nigusilbeschichtet, was die Le-
bensdauer tatsáchlich verlángerte. Wer aller-
dings Ende der Achtziger anlásslich einer Uber-
holung neue Nigusil-Zylinder kaufte, konnte
das Pech haben, an Exemplare zu geraten, die
keine 20.000 Kilometer hielten. Der Zulieferer
Gilardoni hatte in dieser Tnit echte Qualitáts-
probleme! So iirgerlich das war, zeigte sich da-
bei auch ein Guzzi-Vorteil: Kolben undZylin-
der sind auch von Hobbyschraubern binnen drei
Stunden gewechselt und kosteten damals knapp
600 Mark pro Paar. Heute liegt ihr Preis um 400
Euro - bei so manchem aktuellen Motorrad ist
derWechsel derAntriebskette viel teurer. Da ist
es auch zu verschmerzen, dass sich die be-
schichteten Zylinder natiirlich nicht ausschlei-
fen lassen. Und noch ein Beispiel aus der jiin-
geren Vergangenheit hat Gilbert parat: ,,Die
Kipphebel neigen bei hohen Kilometerleistun-
gen zu Pitting. Eine iirgerliche Sache, denn sie
gehóren mit rund 95 Euro pro Stiick zu den teu-
reren Ersatzteilen. Vor ein paar Jahren erschie-
nen dann Teile, die nichts taugten. Ich erinnere
mich an einen neu aufgebauten Motor, in dem
zwei nagelneu eingebaute Kipphebel nach nur
800 Kilometer schrottreif waren!"

Um den fiir ein Sportmotorrad der siebziger
Jahre eher biederen Aufbau des StóBelstangen-
V2 zu verstehen, gilt es, einen Blick in die Guz-
ziVergangenheit zu werfen. Die Le Mans wur-
zelt niiÍnlich nicht etwa in der groBen Renn-
sport-Tradition des Werkes, sondern in der ma-
geren Zeit der Sechziger. Das Werk lebte vor
allem vom Moped-Bau, biederen kleinen Mo-
torrádem und Behórdenauftrágen. Die davon
wahrlich nicht ausgelasteten Konstukteure ent-
warfen praktisch als Fingeriibung einen neuen
90-Grad-V2-Motor, den sie sich als Einbaumo-
tor fiir den Fiat 500 vorstellten und der kurz dar-
auf entsprechend zurechtgemacht in einem all-
radgetriebenen Lastendreirad der Gebirgsjàger
ztmZuge kam. Als dann der italienische Staat
ein neues Behórdenmotorrad ausschrieb, das
die alte Moto GuzziFalcone ablósen sollte, be-
sannen sich die Verantwortlichen in Mandello
wieder des V2 und modifizierten ihn entspre-
chend der Anforderungen. Im Lastenheft der
Behórden war unter anderem eine hohe Lauf-
leistung der wichtigsten Komponenten gefor-
den (in der Literarur ist háufig von 100.000 Ki-
lometem die Rede!), sowie ein einfacher und re-
paraturfreundlicher Aufbau. Das Ergebnis hieB
Moto GuzziVT und gewann dieAusschreibung

Spitze: rund 205 km/h.
Nenndrehzahl: 7300

Touren. Die Qualftàtdêr
tnstÍumênte ist eher
máBÍg,sowohl was

AnzeÍgegenauiglreh
als auch Lebensdqueí

angeht



mit jenem 35 PS starken
700er Motor, der zur kon-
struktiven Basis des Le-
Mans-Triebwerks wurde.
Kurz gesagt: Das Grund-
konzept des Le-Mans-Motors wurde nicht in
den Boxengassen von Imola und Monza gebo-
ren sondern in Behórdenfuhrparks. . .

Die Le Mans debtitierte 1976 und war ein
echtes Kind des Moto-Guzzi-Modellbaukas-
tens. Der Rahmen beispielsweise war bei allen
..groBen Guzzis" der,,Nach-V7-Àra" bis in die
neunziger Jahre praktisch baugleich. Seine Be-
sonderheit: Mit Ausnahme der zwei ver-
schraubten Unterzi.ige bestand er ausschlieBlich
aus geraden Rohren, die eine enorm steife Ein-
heit bildeten. Der 850er Motor entstammte dem
Tourer T3, war aber dank hóherer Verdichtung
(10,2: l), groBenVentilen (37 und 44 Millime-
ter), gróBeren Vergasem (36er Dell'Ortos mit
Beschleunigerpumpe) und neuer Auspuffanlage
von 59 auf 71 PS (bei 7300 U/min) erstarkt.

Das Erscheinungsbild der Sportlerin war mit
Ausnahme des von der 750 53 stammenden
Tanks eigenstiindig. Aluráder, Kotfliigel, Seiten-
deckel, Sitzbank und Schutzbleche waren neu -
und natiirlich auch die kecke Lampenverklei-

Logisch auÍgebaut, óolide
bis ins Dêtail, einÍach in
Wartung und Reparatur:
Die sporlliche Lê Mans

itvom Erbe derVT

dung. Zweieinhalb Jahre stand die,Jrhmann"
so in den Verkaufsráumen. dann gilg die zwei-
te Serie an den Start. Die wichtigsten Unter-
scheidungsmerkmale: eine zweiteilige Verklei-
dung mit lenkerfestem Oberteil, ein neues
Cockpit, zwei Mehr-PS, Bremszangpn, die hin-
ter die Tauchrohre umgezogen waren und eine
Telegabel mit weiter auseinander liegenden
Standrohren. Bis zu ihrer Ablósung durch die
dritte Serie Anfang 1981 klimpfte die Le Mans
2 mit Fahrwerksunruhen bei hohen Geschwin-
digkeiten - was den Verkaufserfolg nicht ver-
hindertel

riVie gut das eigentlich recht einfache Rezept
der Le Mans war, sprach sich nach dem Debtit
schnell herum - und auch, dass sie Leistungs-
reserven bot. Viele der 850er-I-e-Mans-Motoren
wurden deshalb in der Vergangenheit von leis-
tungshungrigen Besitzern getunt. Die benótig-
tenZutatenlagen (und liegen) beijedem besse-
ren Guzzi-Hiindler im Regal: Kolben undZy-
linder mit 88 Millimeter Bohrung sorgen fiir
knapp 1000 Kubik Hubraum, 40er Dell'Orto-
Vergaser, die allgemein unter dem Kiinel P3 be-
kannte Nockenwelle sowie die schon fast le-
gendiiren Lafranchoni-Rohre (die sich eher als

Motorrádern, die dann anschlieBend sclÍechter
liefen als ab Werk...

Doch gehen wir ans Eingemachte: Worauf
muss sich ein Guzzi-Novize einstellen. wenn es

ans Schrauben geht? ,,lr4an lernt den logischen
Aufbau der Triebwerke schnell schátzen", er-
kllirt Gilbert einleitend. ,,Wer ein wenig Erfah-
rung hat, ein Werkstatthandbuch und dazu die
zum Abziehen der Lichtrnaschine und der Zahn-
ràder der Steuerkette nótigen Spezialwerkzeu-
ge, den stellt das Zerlegen des Motors eigentlich
vor keine Probleme. Prinzipiell ist die Technik
frei von echten Schwachpunkten und die Er-
satzteilve(sorgung gut. Das Schleifen der Kur-
belwelle ist natiirlich ein Fall fiir den Profi. Un-
termaBlager gibt es in drei GróBen, das vordere
Lagerschild kostet 70, das gróBere hintere 100
Euro, dazu kommen noch die Lagerschalen der
Pleuel mit 55 Euro. Prinzipiell muss nattirlich
darauf geachtet werden, dass die Ólbohrungen
der Kurbelwelle gut gesptilt werden, aber ei-
gentlich sind alle weiteren Arbeiten Routine.
vom Tausch der Zylinder und Kolben bis hin
zum Check derVentilfiihrungen und -sitze."

ThemaVentiltrieb: ,,Es kommt vereinzelt voq
dass die Nockenwelle, die sich direkt im Alu-
block dreht, zuviel Laufspiel hat", erHiirt Mo-
to-Classica-Mann Gilbert.,,Zwei Reparatur-
móglichkeiten gibt's, wenn man nicht zu einem
anderen Block greifen móchte: das Aufschwei-
Ben von neuemMaterial und die entsprechende
Weiterbearbeitung auf dem Bohrwerk oderauch
das Einsetzen von Lagerbuchsen. Beide Varian-
ten sind aufwendig und teuer - und nichtjeder
Motoreninstandsetzer kann dieseArbeiten erle-
digen. Ich habe tibrigens die Erfahrung ge-
macht, dass derVerschleiB an den Nockenwel-
lenlagern beijenen Motorrádern gróBer ist, die
spezielle, stiirkere Steuerkettenspanner aus dem
Ztbehór montiert haben, beispielsweise vom
italienischen Hersteller Stucchi. Ich rate deshalb
von solchen Teilen ab."

Guzzi-Insider kennen noch eine weitere
Schwáche des Triebwerks, die gerne iibersehen

Auspuff denn als
Schalldlimpfer verste-
hen) fiir reichlich
Durchsatz. Dazu ka-
men gróBere Ventile
und entsprechende
Modifikationen des
Zylinderkopfs. Rund
90 PS waren mit die-
sem vermeintlich ein-
fachen Rezept erziel-
bar - vorausgesetzt
der Job wurde sorgf?il-
tig erledigt. Tatsách-
lich gab es allerdings
eine ganze Reihe von
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wird: Die originale Zahnradólpumpe ist háufig
am Ende. Ihr Nebenrad ist nur einseitig im Pum-
pengeháuse gelagert - und eben diese Lage-
rung ist stark beansprucht. Beim leisesten Ver-
dacht auf VerschleiB sollte die Pumpe gewech-
selt werden - mit rund 220 E.uro kein billises
Vergniigen! Vereinzelt sind auBerdem Móto
Guzzi Le Mans anzutreffen, deren Kupplungen
nur schlecht (und manchmal fast gar nicht) tren-
nen. Ursache ist meist fortgeschrittenes Pitting
an der Innenverzahnung der Kupplungsschei-
ben und dem Mitrehmer auf der Getriebeein-
gangswelle. Seit etwa zehn Jahren arbeitet Mo-
to Gttzzi hier mit groBflàchigeren Verzahnun-
gen, die den Kràften besser gewachsen sind.
Die neuen Teile passen flir alle Fiinfganggetrie-
be und beseitigen das Problem meist langfristig.
Die Rotoren der Bosch-Limas bereiten zudem
hàufi ger mal Kummer, sind aber - wie praktisch
alles - neu zu bekommen. Ihr Preis: 102 Euro
im Tausch, 306 Euro neu.

Wichtig: BeimZusammenbau kann (und soll-
te)der Motorin zwei Punkten optimiert werden:
Die Gewichte von Kolben und Pleuel sollten
miteinander verglichen und einander angepasst
werden - die Serienstreuung war ab Werk be-
achtlich, manchmal gar gróBer, als sie laut
Werkstatthandbuch verhetbar war! AuBerdem
lieB die Wuchtung des Kurbeltriebs zu wiin-
schen tibrig - was gute Motorenbauer naftirlich
korrigieren kónnen.

Bliebe noch die Kraftiibertragung zu erwàh-
nen. Grundsátzlich gilt: Alle Teile sind solide di-
mensioniert und langlebig. Da aber viele Mo-
torráder dank ihrer Marathon-Qualitáten (und
des FahrspaBes. den sie bieten) erhebliche Lauf-
leistungen aufweisen, kann doch einmal Arbeit
nótig werden. Anders als fiir die frtihen V7-
Verganggetriebe sind ft.ir die Ftinfgangboxen
fast alle Teile lieferbar - die Preise sind aller-
dings happig! Eine Vorgelegewelle schlágt mir
400 Euro (!) zu Buche, eine Hauptwelle mit 139
und eine Ausgangswelle mit 227 Euro. Das
Radpaar des ftinften Gangs kostet beispielswei- .
se 118 Euro - und ehe sich der Guzzi-Novize
versieht, sind I500 Euro versickert... Wie das
Getriebe ist auch der Endantrieb (fiir dessen
Schmierung Guzzi-Profi Gilbert 140er Getrie-
beóf mit ZusaÍz von fÍ.inf Prozent Molykote A
empfiehlt) meist ein Fall fiir den Profi - und im
Falle eines Falles teuer: Teller- und Kegelrad
(die mit Distanzscheiben sorgftiltig einjustiert :

Verschlissene Mitnehmerverzahnungen kónnen
die Kupplungsfu nktion stark beeintràchtigeÍl



Rrponr
sein wollen) ko sten249Buro, dantkommen die das die etrnras fummelige Einstellung der beiden diinnem Ót nicht lauter werden. Im Gegenteil:
LagerzumPreisvon35Euro,dasKreuzgelenk Unterbrecherkontakte(dieunbedingtsorgftiltig Bei Betriebstemperatur sollte der Motor me.
fiir 150 Euro (ein echtes VerschleiBteil) und die geschehen sollte!). Der Verteiler versteckt sich chanisch eher leiser sein, sonst istVerschlei8 zu
Arbeitszeit - und wieder sind 1000 Euro rechtsunterdemTank,undkónntedeutlichbes- erwarten.DieKupplungsollteguttrennenund
futsch... ser zugánglich sein. AuBerdem muss zum dieGiingesolltensichsicherdurchschaltenlas-

Auch die Mitnehmerverzahnungen auf der Wechsel des Ólfilters die Ólwanne ab - was sen.WennauchausGeffiebeundt<ardalkeine
RtickseitedesTellenadsundirnHintenadkón-skrupelloseGuzzistenmituntervon6verdáchtigenGeràu-
nen von den zuriicKiegenden Kilometem ge- der Einhaltung der Wartungsvor- [j;*{"i}.fi-:ilfió;4if;ffi,'.:;.j.-.;.'l ssS.k mmen,istman
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Laufleistungangebotenwird,kannein .t zis wurden auch op-
Blick auf diese Verzahnungen nach tisch modifiziert. Ins-
d e m A u s b a u d e s H i n t e r r a d s K i a r h e i t r f f i r y N " * $ . r e 1 . : u ! . # t 9 i 5 9 5 + ó | b e s o n d e r e N I o d e i i e
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ein Verschlei8teil hier und etwas Kos- wenn sie gefragt werden, wann ih-
metik dort, vom Anschaffungspreis Schón, schnell und dennoch @rstaunlich unka-priziós: ,,lm GÍoBen und Ganzen nen das letzte Mal eine vóllig ori-
nicht zu reden _ wer die Addiàon be- ist dieTechnik wirklich problemlos", urtêilt cert Gilbert iiber die [.e Mans ginale ,,Zweier-l_ehmann.. tiber
herrscht, wird in Anbetracht solcher Summen schriften abhiilt. Gert Gilbert: ,,Ich habe tatsàch- den Weg gelaufen ist. . . Wie bei vielen anderen
schnell etwas blass um die Nase. Gert Gilbert lich einmal in einer Maschine einen laut Her- Motonádem der siebziger Jahre ist auch bei der
gibt dennoch F,ntwarnung: ,,Das volle Pro- stelleraufdruck15JahrealtenFiltergefunden- LeMansderOriginalzustandgefragterdennje.
gramm ist nur selten nótig, da kann es schon undganzfrischesÓ1..." DieRiickriistungindenUrzustandistdankder
eher passieren, dass man mit einer griindlichen Die Preise der billigsten Le Mans liegen der- groBen Stiickzahlen (rund 2000 Le Mans 1 und
Reinigung und Einstellung davon kommt. Wer zeit zwischen 2500 und 3000 Euro, echte Spit- 2 wurden allein in Deutschland verkauft) aber
wirHich das billigste Basismotorrad kauft, das zenexemplare der ersten Serie kratzen an der viel problemloser als bei anderen italienischen
er bekommen kann, geht aber nati.irlich immer 8000er Marke. Bei letzteren sollten die Investi- oder auch japanischen Supersportlem. Ledig-
ein Risiko ein. Wer die Technik aber einmal tionen in die Mechanik freilich belegt und ga: lich bei den (qualitativ miesen) Armaturen und
wirklich komplett iiberholt und sein Motorrad rantiert sein. Gert Gilbert ernpfiehlt in jedem, Instrumenten stockt der Nachschub. Aber das
als Klassiker begreift, und entsprechend pfleg- Fall eine ausgedehnte Probefahrr ,,Guzzis klap- diirfte wohl kaum èin Hinderungsgrund sein...
lich behandelt, hatfixlangeZnit ausgesorgt!" pem naturgemiiB ein wenig, irisbesondere der

ZweiDingekónnenimAllt4gmitderltalie- Ventiltrieb macht einigen Lárm, Die Ge-
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