Eine Kreuzung aus supersportlicher
Konigswellen-Ducati und erzsolider
Boxer-BMW wiire genau das
richtige, meinen Sie? Moto-Guzzi-
Fans sind sich sicher, dass ,,ihre*
Marke diese reizvolle Idee schon
1976 mit der Le Mans Wirklichkeit
werden lieB. Sie schworen, dass ihre
geliebte ,,L.ehmann* tatséichlich nur
die besten Erbanlagen zweier
Motorradbau-Philosophien in sich
vereint. Nur manchmal soll Liebe ja
tatséchlich blind machen...

Nein, Fans sind bekanntlich nicht eben ob-
jektiv. Doch auch iibergeordnete Instanzen hat-
ten, was die stidlandischen Gene der Le Mans
betrifft, wenig zu mikeln. Die ersten Tests der
Fachpresse priesen 1976 ihre Fahrwerksqua-
litdten und ermittelten bemerkenswerte Fahr-
leistungen. 71 PS bei 7300 U/min, eine Spitze
von 205 km/h und eine Zeit von rund fiinf Se-
kunden fiir den Sprint auf Tempo 100 waren
hochst beachtliche Werte! Dass schlieBlich der
knappe MaBanzug der V2-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 erklérende
Weise bullig und filigran zugleich.

Wir halten fest: Die Le Mans ist schnell, sie
ist schon und sie ist mit einem guten Fahrwerk
gesegnet — all das nicht nur nach zeitgenossi-
schen MaBstében. Doch wie verhélt es sich mit
der zweiten Hilfte ihrer Personlichkeit? Wie
robust ist die Technik der schnellen Guzzi, und
wie aufwendig und teuer wird es, wenn es an ei-
ne Restaurierung geht?

Werfen wir also einen Blick auf die inneren
Qualitéten der Sportlerin vom Comer See. Ihr
Herz ist ein gleitgelagerter 90-Grad-V2, der oh-
ne jeden konstruktiven Schnickschnack arbeitet.
Eine Kette betitigt die untenliegende Nocken-
welle, die zwei Ventile pro Zylinder iiber StoBel
und Kipphebel ansteuert. Die Nockenwelle 14duft
direkt im Alu-Block, an ihrem Ende findet sich
der Antrieb des Ziindverteilers. Die Steuerkette
iibernimmt auch den Antrieb der Zahnradol-
pumpe. Auf dem vorderen Kurbelwellenstumpf
arbeitet die Bosch-Drehstromlichtmaschine,
beide Kurbelwellenlagerschilde sind einfach ins
Gehiuse 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 grofl dimensioniert
sind. Und da angesichts einer lings eingebauten
Kurbelwelle nichts logischer ist als ein Karda-
nantrieb, schliefit sich genau dieser an.

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




den V2-Modellen aus Mandello beschiftigt, erst
als Fahrer und seit 1995 auch professionell.
,-Die Technik ist vor allem eines: solide“, sagt
der 44-jahrige Inhaber der Bonner Firma Moto
Classica. ,,Es gibt natiirlich immer mal wieder
Ausreifler, aber durchschnittlich kann man von
einer Motorlaufleistung von 70.000 bis 80.000
Kilometern ausgehen.” Eine Zeit lang hat die
miBige Qualitit einiger Ersatzteile allerdings
das Bild getriibt. Die Zylinder sind ein Beispiel:
Bis etwa 1980 verbaute Moto Guzzi Zylinder
mit hartverchromten Laufflichen, die vereinzelt
Probleme machten. AnschlieBend wurden die
Laufflachen nigusilbeschichtet, was die Le-
bensdauer tatsdchlich verldngerte. Wer aller-
dings Ende der Achtziger anlésslich 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 Zeit echte Qualitits-
probleme! So #rgerlich das war, zeigte sich da-
bei auch ein Guzzi-Vorteil: Kolben und Zylin-
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
der Wechsel der Antriebskette 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 &rgerliche Sache, denn sie
gehdren 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 StoBelstangen-
V2 zu verstehen, gilt es, einen Blick in die Guz-
zi-Vergangenheit zu werfen. Die Le Mans wur-
zelt nédmlich 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-
torrddern und Behordenauftrigen. Die davon
wahrlich nicht ausgelasteten Konstrukteure 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 Gebirgsjéiger
zum Zuge kam. Als dann der italienische Staat
ein neues Behordenmotorrad ausschrieb, das
die alte Moto Guzzi Falcone ablosen sollte, be-
sannen sich die Verantwortlichen in Mandello
wieder des V2 und modifizierten ihn entspre-
chend der Anforderungen. Im Lastenheft der
Behorden war unter anderem eine hohe Lauf-
leistung der wichtigsten Komponenten gefor-
dert (in der Literatur ist haufig von 100.000 Ki-
lometern die Rede!), sowie ein einfacher und re-
paraturfreundlicher Aufbau. Das Ergebnis hief3
Moto Guzzi V7 und gewann die Ausschreibung
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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 Behordenfuhrparks. ..

Die Le Mans debiitierte 1976 und war ein
echtes Kind des Moto-Guzzi-Modellbaukas-
tens. Der Rahmen beispielsweise war bei allen
groBen Guzzis* der ,,Nach-V7-Ara“ bis in die
neunziger Jahre praktisch baugleich. Seine Be-
sonderheit: Mit Ausnahme der zwei ver-
schraubten Unterziige bestand er ausschlieflich
aus geraden Rohren, die eine enorm steife Ein-
heit bildeten. Der 850er Motor entstammte dem
Tourer T3, war aber dank hoherer Verdichtung
(10,2 : 1), groBen Ventilen (37 und 44 Millime-
ter), groBeren Vergasern (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 S3 stammenden
Tanks eigenstindig. Alurdder, Kotfliigel, Seiten-
deckel, Sitzbank und Schutzbleche waren neu —
und natiirlich auch die kecke Lampenverklei-
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Logisch aufgebaut, solide
bis ins Detail, einfach in
Wartung und Reparatur:
Die sportliche Le Mans
profitiert vom Erbe der V7

dung. Zweieinhalb Jahre stand die , Lehmann*
so in den Verkaufsraumen, dann ging die zwei-
te Serie an den Start. Die wichtigsten Unter-
scheidungsmerkmale: eine zweiteilige Verklei-
dung mit lenkerfestem Oberteil, ein neues
Cockpit, zwei Mehr-PS, Bremszangen, die hin-
ter die Tauchrohre umgezogen waren und eine
Telegabel mit weiter auseinander liegenden
Standrohren. Bis zu ihrer Ablosung durch die
dritte Serie Anfang 1981 kidmpfte die Le Mans
2 mit Fahrwerksunruhen bei hohen Geschwin-
digkeiten — was den Verkaufserfolg nicht ver-
hinderte!

Wie gut das eigentlich recht einfache Rezept
der Le Mans war, sprach sich nach dem Debiit
schnell herum — und auch, dass sie Leistungs-
reserven bot. Viele der 850er-Le-Mans-Motoren
wurden deshalb in der Vergangenheit von leis-
tungshungrigen Besitzern getunt. Die benotig-
ten Zutaten lagen (und liegen) bei jedem besse-
ren Guzzi-Héndler im Regal: Kolben und Zy-
linder mit 88 Millimeter Bohrung sorgen fiir
knapp 1000 Kubik Hubraum, 40er Dell’Orto-
Vergaser, die allgemein unter dem Kiirzel P3 be-
kannte Nockenwelle sowie die schon fast le-
gendidren Lafranchoni-Rohre (die sich eher als
Auspuff denn als
Schalldampfer verste-
hen) fiir reichlich
Durchsatz. Dazu ka-
men grofere Ventile
und entsprechende
Modifikationen des
Zylinderkopfs. Rund
90 PS waren mit die-
sem vermeintlich ein-
fachen Rezept erziel-
bar — vorausgesetzt
der Job wurde sorgfél-
tig erledigt. Tatsédch-
lich gab es allerdings
eine ganze Reihe von

Motorrddern, die dann anschlieend schlechter
liefen als ab Werk...

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

ans Schrauben geht? ,Man lemt den logischen
Aufbau der Triebwerke schnell schitzen®, er-
klart Gilbert einleitend. ,,Wer ein wenig Erfah-
rung hat, ein Werkstatthandbuch und dazu die
zum Abziehen der Lichtmaschine und der Zahn-
riader der Steuerkette notigen Spezialwerkzeu-
ge, den stellt das Zerlegen des Motors eigentlich
vor keine Probleme. Prinzipiell ist die Technik
frei von echten Schwachpunkten und die Er-
satzteilversorgung gut. Das Schleifen der Kur-
belwelle ist natiirlich ein Fall fiir den Profi. Un-
termaBlager gibt es in drei GroBen, das vordere
Lagerschild kostet 70, das groere hintere 100
Euro, dazu kommen noch die Lagerschalen der
Pleuel mit 55 Euro. Prinzipiell muss natiirlich
darauf geachtet werden, dass die Olbohrungen
der Kurbelwelle gut gespiilt werden, aber ei-
gentlich sind alle weiteren Arbeiten Routine,
vom Tausch der Zylinder und Kolben bis hin
zum Check der Ventilfithrungen und -sitze.

Thema Ventiltrieb: ,,Es kommt vereinzelt vor,
dass die Nockenwelle, die sich direkt im Alu-
block dreht, zuviel Laufspiel hat“, erklart Mo-
to-Classica-Mann Gilbert. ,,Zwei Reparatur-
moglichkeiten gibt’s, wenn man nicht zu einem
anderen Block greifen mochte: das Aufschwei-
Ben von neuem Material und die entsprechende
Weiterbearbeitung auf dem Bohrwerk oder auch
das Einsetzen von Lagerbuchsen. Beide Varian-
ten sind aufwendig und teuer — und nicht jeder
Motoreninstandsetzer kann diese Arbeiten erle-
digen. Ich habe iibrigens die Erfahrung ge-
macht, dass der Verschleifl an den Nockenwel-
lenlagern bei jenen Motorrddern groBer ist, die
spezielle, stirkere Steuerkettenspanner aus dem
Zubehor montiert haben, beispielsweise vom
italienischen Hersteller Stucchi. Ich rate deshalb
von solchen Teilen ab.*

Guzzi-Insider kennen noch eine weitere
Schwiche des Triebwerks, die geme iibersehen




wird: Die originale ZahnradSlpumpe ist hiufig
am Ende. Ihr Nebenrad ist nur einseitig im Pum-
pengehiuse gelagert — und eben diese Lage-
rung ist stark beansprucht. Beim leisesten Ver-
dacht auf Verschleil sollte die Pumpe gewech-
selt werden — mit rund 220 Euro kein billiges
Vergniigen! Vereinzelt sind auBerdem Moto
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 Mitnehmer auf der Getriebeein-
gangswelle. Seit etwa zehn Jahren arbeitet Mo-
to Guzzi hier mit groBflichigeren Verzahnun-
gen, die den Kriften besser gewachsen sind.
Die neuen Teile passen fiir alle Fiinfganggetrie-
be und beseitigen das Problem meist langfristig,
Die Rotoren der Bosch-Limas bereiten zudem
hiufiger mal Kummer, sind aber — wie praktisch
alles — neu zu bekommen. Ihr Preis: 102 Euro
im Tausch, 306 Euro neu.

Wichtig: Beim Zusammenbau kann (und soll-
te) der Motor in 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 groBer, als sie laut
Werkstatthandbuch vertretbar war! AuBerdem
lie die Wuchtung des Kurbeltriebs zu wiin-
schen tibrig — was gute Motorenbauer natiirlich
korrigieren konnen.

Bliebe noch die Kraftiibertragung zu erwih-
nen. Grundsétzlich gilt: Alle Teile sind solide di-
mensioniert und langlebig. Da aber viele Mo-
torrdder dank ihrer Marathon-Qualititen (und
des Fahrspales, den sie bieten) erhebliche Lauf-
leistungen aufweisen, kann doch einmal Arbeit
notig werden. Anders als fiir die friihen V7-
Vierganggetriebe sind fiir die Fiinfgangboxen
fast alle Teile lieferbar — die Preise sind aller-
dings happig! Eine Vorgelegewelle schligt mit
400 Euro (!) zu Buche, eine Hauptwelle mit 139
und eine Ausgangswelle mit 227 Euro. Das
Radpaar des fiinften Gangs kostet beispielswei-
se 118 Euro — und ehe sich der Guzzi-Noviz
versieht, sind 1500 Euro versickert... Wie das
Getriebe ist auch der Endantrieb (fiir dessen
Schmierung Guzzi-Profi Gilbert 140er Getrie-
bedl mit Zusatz von fiinf Prozent Molykote A
empfiehlt) meist ein Fall fiir den Profi — und im
Falle eines Falles teuer: Teller- und Kegelrad
(die mit Distanzscheiben sorgfaltig einjustiert
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sein wollen) kosten 249 Euro, dazu kommen die
Lager zum Preis von 35 Euro, das Kreuzgelenk
fiir 150 Euro (ein echtes Verschleifiteil) und die
Arbeitszeit — und wieder sind 1000 Euro
futsch. ..

Auch die Mitnehmerverzahnungen auf der
Riickseite des Tellerrads und im Hinterrad kon-
nen von den zuriickliegenden Kilometern ge-
zeichnet sein. Ein Insidertipp: Wenn
eine Le Mans mit einer erstaunlich ge-
ringen (aber nicht nachvollziehbaren)
Laufleistung angeboten wird, kann ein
Blick auf diese Verzahnungen nach
dem Ausbau des Hinterrads Klarheit
schaffen. Nach 20.000 oder 30.000 Ki-
lometern darf hier noch nicht viel Ver-
schleiB zu sehen sein. Ist dies dennoch
der Fall, stimmt entweder der Ta-
chostand nicht oder die Maschine wur-
de extrem hart herangenommen. ..

2500 Euro fiir die Kraftiibertragung,
dazu 2000 Euro fiir eine normale
,»grofie Motoriiberholung, dazu noch
ein VerschleifBteil hier und etwas Kos-
metik dort, vom Anschaffungspreis
nicht zu reden — wer die Addition be-
herrscht, wird in Anbetracht solcher Summen
schnell etwas blass um die Nase. Gert Gilbert
gibt dennoch Entwarnung: ,.Das volle Pro-
gramm ist nur selten notig, da kann es schon
eher passieren, dass man mit einer griindlichen
Reinigung und Einstellung davon kommt. Wer
wirklich das billigste Basismotorrad kauft, das
er bekommen kann, geht aber natiirlich immer
ein Risiko ein. Wer die Technik aber einmal
wirklich komplett iiberholt und sein Motorrad
als Klassiker begreift, und entsprechend pfleg-
lich behandelt, hat fiir lange Zeit ausgesorgt!*

Zwei Dinge konnen im Alltag mit der Italie-
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nerin ein wenig Nerven kosten. Zum einen ist

das die etwas fummelige Einstellung der beiden
Unterbrecherkontakte (die unbedingt sorgfltig
geschehen sollte!). Der Verteiler versteckt sich
rechts unter dem Tank, und konnte deutlich bes-
ser zuginglich sein. AuBerdem muss zum
Wechsel des Olfilters die Olwanne ab — was
skrupellose Guzzisten mitunter von
der Einhaltung der Wartungsvor-

Schén, schnell und dennoch erstaunlich unkaprizios: ,,im GroBen und Ganzen
ist die Technik wirklich problemlos®, urteilt Gert Gilbert iiber die Le Mans

schriften abhilt. Gert Gilbert: ,,Ich habe tatszch-
lich einmal in einer Maschine einen laut Her-
stelleraufdruck 15 Jahre alten Filter gefunden —
und ganz frisches OI.. .«

Die Preise der billigsten Le Mans liegen der-
zeit zwischen 2500 und 3000 Euro, echte Spit-
zenexemplare der ersten Serie kratzen an der
8000er Marke. Bei letzteren sollten die Investi-
tionen in die Mechanik freilich belegt und ga-

rantiert sein. Gert Gilbert empfiehlt in jedem .

Fall eine ausgedehnte Probefahrt: ,,Guzzis klap-
pern naturgemif ein wenig, insbesondere der
Ventiltrieb macht einigen Lirm. Die Ge-

rauschkulisse darf aber bei warmem und damit

diinnem Ol nicht lauter werden. Im Gegenteil:
Bei Betriebstemperatur sollte der Motor me-
chanisch eher leiser sein, sonst ist Verschleifl zu
erwarten. Die Kupplung sollte gut trennen und
die Ginge sollten sich sicher durchschalten las-

sen. Wenn auch aus Getriebe und Kardan keine

verdachtigen Geriu-
sche kommen, ist man
meist auf der sicheren
Seite: ¢

Viele der Sport-Guz-
zis wurden auch op-
tisch modifiziert. Ins-
besondere Modelle
der zweiten Serie mit
der eher ungeliebten zweiteiligen
Verkleidung wurden fast zwangs-
laufig umgebaut. Hockersitzbank,
Alu-Tank, kleine Seitendeckel und
eine Verkleidung a la Ducati SS
waren die beliebtesten Zutaten.
Selbst Szene-Insider miissen in der
Regel ein wenig ldnger iiberlegen,
wenn sie gefragt werden, wann ih-
nen das letzte Mal eine vollig ori-
ginale ,,Zweier-Lehmann® iiber
den Weg gelaufen ist... Wie bei vielen anderen
Motorradern der siebziger Jahre ist auch bei der
Le Mans der Originalzustand gefragter denn je.
Die Riickriistung in den Urzustand ist dank der
groBen Stiickzahlen (rund 2000 Le Mans 1 und
2 wurden allein in Deutschland verkauft) aber
viel problemloser als bei anderen italienischen
oder auch japanischen Supersportlern. Ledig-
lich bei den (qualitativ miesen) Armaturen und
Instrumenten stockt der Nachschub. Aber das
diirfte wohl kaum ¢in Hinderungsgrund sein...

Text: Lars Rosenbrock
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