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Ein heiBes Rennen verhal f  der  leqendáren Guzzi
Le Mans zu ihrem Namen -  und erst  e in unter-
nehmerischer Misserfo lg zur Ser ienprodukt ion.
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Heute noch ein erkláÉeÍ Liêbling dêÍ Guzzista: Diê Le Mans 850 b€stach mit ihrêm
essentiellen Sport-Design und ihrer sauberen und schlanken Linie
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Lrasr hàtte es sie gar nichr gegeben: Als
l  d ie  Le  Mans 1975 au f  dem Mai lànder
Salon prásentiert wurde, hatte sie gut zwei
Jahre Verspàtung. Alejandro de Tomaso, der
Moto Guzzi 1973 iibernommen hatte, l ieB
die Entwicklung des Motorrads nemlich
flugs einstellen - um sie 1975 dann doch
wieder aufzunehmen und die Le Mans
in Glanz und Gloria der Óffentl ichkeit zu
pràsentieren.

81 PS bei 7600/mh versprachen die
Guzzi-Mannen auf der Messe stolz, dazu
eine Hóchstgeschwindigkeit von mehr als
210 km/h. ZugegebenermaBen etwas iber-
trieben, im MOTORRAD-Test erreichte die
Le Mans 70 PS vnd 202,7 km./h, doch das
tat dem Erfolg der rassigen Sportlerin mit
dem aggressivem Design und dem trutzigen
q0-Crad-V2 keinen Abbruch. Und noch
heute kann sich wohl kaum ein Motorrad-
:an dem Charme einer gut erhaltenen
Le Mans entziehen. Sie ist eine klassische
Sportlerin, schlank, niedrig, den Fahrer
iiber einen langen Tank spannend, ihm
einen schmalen Lenker in die Hand gebend.

Der Druck auf den Starterknopf erschiit-
tert die ganze Maschine heftig. Wie ein
Dasser Hund schiittelt sich der V2, verneigt
sich bei jedem Hochdrehen nach rechts.
Viel Schwungmasse làsst ihn abe. nach
kurzer Anwàrmzeit einen stabilen Leerlauf
finden, das weiche Blubb-blubb-Blubb be-
ruhigt schon im Stand die Nerven. Tech-
nisch offerierte die Le Mans ei.re im
Windkanal entwickelte Scheinwerferuer'
kleidung, einen zweigeteilten Stummellen-
ker, Lenkungsdámpfer, einen zerlegbaren
Rahmen, Leichtrnetallfelgen, drei gelochte
Guss-Scheibenbremsen und das neuartige
Inlegralbremssystem, das ihr Schópfer Lino
Tonti zusammen mit Brembo entwickelt
hatte. Dabei betàtigte das Bremspedal die
hintere sowie die l inke vordere Scheibe,
wàhrend der Bremshebel nur auf die rechte
vordere Scheibe wirkte.

Den Bremshebel kann man getrost ver-
gessen, denn er liefert nur ergànzende Wir,
kung bei Notbremsungen. Das ist au€h gut
so, denn man braucht schlieíl l ich alle Kraft
im rechten Handgelenk fiir den Gasgriff.
Die beiden offenen Dell 'Orto Vergaser auf-
zuziehen ist nichts fi ir Memmen. Da ist
Schmalz gefragt.

Ordentlich Schmalz besitzt auch der
850er-V2, Untenrum noch recht asthma-
tisch, setzt er ab 4500,hin zu erstaun-
lichem Vortrieb an und jubelt bis 7500,/
min, Wer dann den Gang wechselt erlebt
sein blaues Wunder, denn die immense
Schwungmasse katapultiert beim Einkup-
peln die ganze Fuhre mit einem Ruck Dach
vo.n, Cuzzi'Kenner lassen den Motor sau-
ber aus dem Keller ziehen und vermeiden
hektisches Schalten. Stattdessen geniest
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man den klassischen satten Schlag des 90
Crad V2.

Tont i  har le  an  der  Vor làu le rn  der  Le
Mans bereits seit 19ó9 gearbeitet. Damals
bekam der Ingenieur den Auftrag, aus der
dicklichen V7 ein siegreiches Rennmotor-
rad zu entwickeln. Er entwarf zunàchst

zwei Motoren, einen mit 739,3 cm3 {Boh'
rung x Hub: 82 x 70), einen mit 757,5 cmr
[83 x 70); letzterer befeuefte dann die V7
Special. Mit ihr stellten die Renn und Test,
fahrer des Herstellers in Monza zwar einige
Rekorde auf, doch Tonti war nicht zu-
frieden: Zu schwer, zu unhandlich und zu

wenig stabil erschlen ihm die V7 Special,
und so  schne ider le  e r  dem Molor rad  e i f len
neuen Rahmen auf den Leib, der so eng
saB, dass er ihn zerlegbar gestalten musste,
um den Motor i iberhaupt einbauen zu kón
nen. Die Lichtmaschine montierte er auf
den vorderen Kurbelwellenstumpf, was den

RenneÍ in Le Mans: Vittorio Brambilla beim
Bol d'OÊStaÍt t97l aut deÍ Guzzi W 850.
EÍ l|nd seh Bruder E.nesto weÍdên Dritte

tlelden unter sich: Guzi-Pilot Guido
Mandracci im Sattel dêr Le Mans 850 bei
den 200 Mêilen von lmola 1972

RaÍitàt: Einer der wenigen Prototypen
der Le Mans aus dem rahT 1972, beÍeits mii
drei Scheiben uíd IntegÍálbÍëmssystem
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Noch immer flott zu bewegen; Lino Tontis Fahrwerk begeisteÍt noch heute. Nur die Feder-
beine ersetzte tabrizio Prat, Besitzer dieser Le Mans, durch modernere Elemente von Koni

Schv /e fpunk t  de f  V7  we i t e r  nach  un ten
vefla.qerte. vefpasst€ dem Ku fbeLg€hàLlse
Vers tà r kungs r l ppen .  kons l ru i e r t e  e i n  neues
F i j n fgangge t f i ebe  und  bau te  e ine  s tà r ke re
C . b ,  c  c  r p . -  V .  d . e  p n .  D
dà re  V7  Spo f t  wa f  gebo ren .  S ie  gab  i h l
R e n n d e b i i l  i m  J u n i  1 9 7 1  b e i  d e n  5 0 0  l ( i l o .

Inetefn von lvlonza, $'o sie DÍjLte wurde.
Cenau  w ie  be in - r  Bo l  d 'O f  i n  Le  Mar r s  rn r

r i r  P n  ' - . . . d n p  t r | . . n  r d ! . |
neuen  Mo to r :  Ton t i  ha t tÊ  den  Hub  au l ' 78
mm e f l r óh l .  d i e  Boh fung  be i  83  mm be
n . , r  ' i "  . r , 8 r 0 ' . d i  o .  d i l p f o . n l
noch  ! n te r  de l l l  Nan t€n  V7 .

. , Le  Mans ' \ . r L r f de  s i e  e f sL  be im  Bo l  d 'O f
im  Sep tembe f  d€s  f o l genden  Jah fes  ge taL l l l ,
wo  s i e  e i ne  Show ohneg le i chen  l i e i e r t e .
Cuzz i  s tà r t e re  m i t  zwe i  B50e rn .  d i e  a ! f
dem I f r i l s t and  84  PS  be i  8000 . /m in  ge le i s
te t  ha t t en .  D ie  l - ah rc r t eans  bes tanden  aus
dem Ba i i de rpaa r  V j t r o f i o  und  E fnes to  B fam

Endlich in Serie: AuÍ dem MailàndeÍ Salon
1975 wird die StraBenveÍsion der Le Mans
850 pràsentiert, noch ohne Verkleidung

Modeerscheinung: Der vollverkleidete
Supertourer Le Mans ll lóste bereits í978
die 18 Kilogramm leichtere l-e Mans lab

zuriick zu den Urspriingeni Wieder sport-
l icher gab sich ab 1981 die Guzzi Le Mans
ll l. Sie blieb bis 1985 in Produktion
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billa sowie aus Guido Mandracci und Rai-
mondo Riva. Ihre hàrtesten Gegner waren
drei vom franzósischen lmporteur speziell
pràparierte Vierzylinder-Honda mit 970 cm3.

Lino Tonti selbst fieberte in der Boxen-
gasse mit. Zunáchst iibernahm eine 750er
Zweitakt-Kawasaki das Kommando, doch
bald setzten sich die beiden GÍzzi a\ die
Spitze und hiingten die Kawa pro Runde
um zwei Sekunden ab. Dann rutschte Vitto,

o Brambilla auf einem Ólfleck aus und
stiirzte schwer, doch Mandracci auf der
zweitet Guzzi fiihrte weiter, bis ihn nach

sieben Stunden ein Getriebschaden an die
Box zwang. ,,ln nur 40 Minuten haben
wir das Getriebe gewechselt", erinnert sich
der damalige Rennmechaniker Bruno Sco1a.

"lnzwischen 
fiihrte eine der 97oer-Honda,

und Mandracci bekam Order, den Motor
bis 8000,hin hochzudrehen - bis dahin
hatten wir aus Vorsicht die 7000,hin
nicht iiberschritten." Eine wahnwitzige
Aufholjagd begann, Runde um Runde legte
Mandracci die beste Zeit hin. -Das Publi'
kum war hingedssen", sagt Scola. ,Jedes-
mal, wenn unsere Guzzi di,e Stafi/Ziel-

Schier ohne Ende, abeÍ logisch aufgebaut:
Die Explosionszeichnung des MotoÍs fiihrt
vorAugen, wie lang eine Guzzi ist

Gerade passierte, standen a1le auf und
applaudierten.' Am Ende reichte es wegen
zweier weiterer StUrze dann doch nicht,
die Guzzi wurde Vierte. ..Doch wir hatten
bewiesen, dass wir die Schnellsten war€n,"
meint Scola heute noch stolz. -Und seither
hieB unsere 850er offiziell Le Mans.'

Bei G\zzi bereitete man die Serien-
produktion der Le Mans vor. Doch dann
iibernaim Aleíandro de Tomaso die Tradi
tionsmarke und stoppte das Projekt sowie
sàmtliche Rennaktivitáten. Dem ltalo-
Argentinier gehórte bereits Benelli, und er
versuchte, Teile und Produktionsmittel
der beiden Marken zusammenzufiihlen um
kostengtinstig zu produzieren. Doch der
Plan ging griindlich schief, die Guzzi-Bene1-
liHybriden mit vier und sechs Zylindern
fanden keine Kàuier. Nur die V7 Sport
rcttete de Tomaso vor dem Ruin.

Nun. so befand er. sei der Moment der
Le Mans gekommen. Im November 1975
wurde die Sportlerin vorgestellt, im Friih-
jahr 197ó ging sie in Produktion. Bis 1978
wurden insgesamt 703ó Stiick gebaut.
Doch nicht all€s war Gold, was gl,inzte, Die
Insffumente wirkten schon von Anfang an
billig und wenig pràzise, der Scheinwerfer
leuchtete viel zu schwach, die diinne Gabel
yerzog sich beim Bremsen mit der Integral-
bremse und auch die Federbeine waren
unterdàmpft. Dennoch karn man auch
heute noch mit der Guzzi schón durch die
Kuryen schwingen, vor allem mit Koni-
Federbeinen. Der Motor macht wenig
Probleme, die StoBstang€nkonstruktion ist
solide, nur die Steuerkette so1lte nach
30 000 Kilometern ausgetauscht werden.

1978 kam die Le Mans II, Guzzis Ant-
wort auf die BMW R 100 RS: 18 Kilogramn
schwerer und gerade fiir gÍóBere Fahrer
nicht unbedingt bequemer. Die haben
schon auf der ersten Le Mans so ihre
Schx/ierigkeiten, nicht stàndig mit den
Knien an die Ventilkopfdeckel zu stoBen;
die Beinverkleidung verstàrkte das Pro-
blem. Auch reagierte die Le Mans II viel
empfindlicher auf Bodenwellen. Dennoch:
Das Motorrad gefiel, und Guzzi brachte
7335 Stiick unters Volk, bevor 1981 die
beliebte Le Mans III folgte. Bei ihr fiel
die Verkleidung deutlich schlanker aus, zu-
dem bekam sie eckige Zylinder, Kópfe und
Deckel, eine lángere Schwinge und Gabel
und damit einen làngeren Radstand. Von
ihf wurden bis 1985 insgesamt 1005ó
Stiick gebaut; dann ging die Àra der Le
Mans 850 zu Ende. tr
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Schóne Optik, abeÍ PÍázision warên ihÍe Sache nicht die Instrumente deÍ Le Mans.
Auf der GabelbÍiicke die Betátigung fiir den Lenkungsdámpfêr

) Plus ) Minus
> hinrei0ende optik > Gabel und Federbeine zu schwach
> mythisches Feeling' > schwacher ScheinwerÍer
> erprobtet starker Motor > unpràzise Instrumente
> tolles Handling > nach rund 30000 km oft Probleme
> zupackende Bremsen mit der Steuerkette

luí19ekÍhlter ZweizyllndeÊ
vienakt90-GÍad-v-Í\4otoÍ,

VeÍdkhtung 10,4:1

Leistung in P5/
NenndÍehzahlin ]/min 70 PS bei 7400

Gemischàllbereitung zwei dell'ono PHF 36
80 und BlveÍqaser

PíimáÍ!bêÍsetzunq tiber
zahnÍàder, hydÍaulisch
betàtigte Zweischeiben-

Ubeuelzungen: lm eísten Gang
2,00 114t28J:
im zweilen1,388 (18/25),
im drinen 1,047 (21/22),
im vlenen 0,869 (23/20),
im iiinften 0,750 (28/21).
SekrndàÍiibêÍselzunq
4,114 11t33l.

RadíilhÍungvorn T€leqabelMoto Glzzi,

) Preise
Von den drei le Mans-Modellen
ist die erste ohne ZweiÍel das
gefragteste - und daher am
schwierigsten zu finden, vor
allem im originalen Zustand.
Gut erhaltene Exemplare sollten
jedoch nicht mehr als rund
4000 bis maximal 5000 Euro
kosten. Dafur erhált der Këuïer
eine recht robuste und
wartungsÍreundliche Maschine.
Die Le lvans ll und die Le
lvans lll hingegen gibt es
schon Íiir etwa 3000 Euro

) Ersatzteile
AuBer den 0riginal-Schalldàmp-
fern und dem vorderen Schuu-
blech gibt es fiir die erste
Le Mans - zumindest in ltalien
- noch alleÍeile. lvotor und
Getriebe wurden fiir die Le
Mans ll nurwenig geàndert
und pass€n auch in die Ur-Ver-
sion. Beliebt sind Umbauten
auf gróBere Bohrung mit
Zylinder und Kolben auf dann
950 cm3. Kerniger klingende
Auspuffanlagen liefert LaÍran-
coniaus Mandello del Lario

) Spêzialisten
lvekka ffir GuzziFreunde ist
natiirlich lvandello dêl Lario.
Hier gibt es die bestens sortier
ten HàndlerValassi und Agostini
die ihre EÍsatzteile zu fairen
Preisen verkaufen, Francone
in Mailand und Ferrari in
Novara sind ebenfalls gute
Adressen. ln Deutschland
kiimmem sich Moto Spezial in
Gomadingen und Stein-Dinse
um Guzzi. lilartinek in Kóln hat
ein Hándchen fiir die Bediirf-
nisse der Sportfahrer

RadíilhÍung hinten Schwinqe, zwêi tudeÍbeine

voÍn 2.15 x 18

hinlen 2.15 x 18

PÍeis 1976 in LÍe/Maík 2850000/10650

Moro Guzzi. ltland€llo del
Lario, Comq ltalien
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