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Moto Guzzi [e Mans

DeÍ Name waÍ
Bislang erinnerlen Moto Guzzi-Modellbezeichnungen wie Falcone, Astore oder lodola eher
an ein Stammtisch-fïeÍÍen italienischer 0rnithologen, lloch mit Beginn der siebziger Jahre
uuar Schluss mit Uógeln. Uollgas war angesagt

Text: Frank-Albert lllg
Fotos: T&T, Werk



Programm

Blick ins Gockpit
einer Le Mans ll; Was es

anderswo allenÍalls
gegen AuÍpreis gab,

wie Uoltmeter
und Uht war bei

der Le Mans
serienmàBig
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richiungsweisende ïechnik.
Intêsralbr*mssystem und
Drehrncmentwándler
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usgerechnet der Name einer

legendáren franzósischen Renn-

strecke war gewáhlt worden.
Dabei hàtte es doch durchaus

auch Monza, Imola oder vielleicht noch
Vailelunga sein diirfen. Nein, Moto Guzzi
musste sein Supersport-Motorrad partout

,,Le Mans" taufen - ein Volltreffer, denn
diese Typenbezeichnung passte vom Klang-
bild einerseits perfekt zum Markennamen,
andererseits war zum Zeitpunkt, als die
nette Guzzi vorgesteilt wurde, der Kurs
wegen der dort ausgetragenen 24-Stunden-
Rennen um den Bol d'Or in aller Munde.

So neu war die Le Mans zumindest
technisch freilich gar nicht, sondern eher
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Moto Guzzi brauchteeine Weiterentwicklung der Moto Guzzi

VZ Sport von 1971,. Deren Nachfolgerin
(Haupterkennungsmerkmal: die beiden
hydraulisch betàtigten Scheibenbremsen
vorn) hieí3 ab 1974 schlicht 750 S, die dann
auf dem Mailánder Salon im November
des  Jahres  ly l5  durcn  c t te  /5u  )J  abgeros t

werden sol l te.
Nach wie vor rollte die S 3 auf Draht-

speichenrádern mit Leichtmetall-Hoch-
schulterfelgen, hatte aber nun linksseitig
am Flinterrad ebenfalls eine hydraulisch
betátigte Scheibenbremse, die vom FuB-

bremspedal zusammen mit der linken vor-

deren Scheibenbremse betátigt wurde. Die

zweite, rechte Bremsscheibe am Vorderrad

ein auch optisch sportlich
wirkendes Motorrad, also
eines mit Lenkerstummel
und Halbuerkleidung

der 53 wurde konventionell manuell, also

von Hand iiber Bremshebel am rechten

Lenkerende betátigt und war lediglich als

,,Hilfsbremse" gedacht. Integral-Brems-

system nannte es Guzzi, in schier endlosen

Versuchsreihen zusammen mit dem italie-

nischen Bremsen-Spezialisten Brembo ent-

wickelt.
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Im Rampenlicht jener 1925er Mailànder
Motorradausstellung aber stand neben der
S 3 eine weirere neue Moro Guzzí, die ,,Le
Mans", nattirlich auch mit dem sensationel-
len Bremssystem ausgerr.ist et, dazu Leicht-
metall-Gussráder, eine kleine Scheinwerfer-
Verkleidung samr kurzer Scheibe, kantiqe
, ,Ander tha lb -M ann " -s i tzbank ,  ob l iqaror i -
sche Lenkerstummel, eine mattsch*arze
Auspuffanlage und ansonsren aggressiv
rot-schwarz lackiert.

BM\í hatte es mit der R 90 S vorse-
machr .  w ie  zu  Beg inn  der  s iebz iger  JaÈre
ein sportliches Motorrad auszusehen hatte.
Ducati war mit der 75A SS, wie auch Laverda
mit der 750 SFC, sogar noch ein bisschen

Das Guzzi-
Programm 1976:
AuÍ der Innenseite
des Faltprospekts
geht die neue
[e Mans Íast unter

Der Gro0vater
der Le Mans, die

Moto Guzzi U7 SpoÉ
von 1971. Kenner

sagen: NuÍ echt mit
rotem Rahmen

odeÍ, auÍ italienisch,
telaio rosso
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extremer, Und da durfte sich Moto Guzzi
einfach nicht lumpen lassen, optisch zu-
mindest. Hubraum- und leistungsmáfiig
war ebenfalls aufzuriisten, denn bei Ducati
stand die 900 SS bereits in den Startlóchern
und bei Laverda gar eine 1000er mit Drei-
zylinder-Reihenmotor.

Um also mitspielen zu kónnen, implan-
tierten die Mànner um Konstrukteur Lino
Tont i  in  Mandel lo  del  Lar io ihren 850er
Motor ins 75Oer Fahrgestell. Dieser war ja

bereits 1971 hauptsàchlich frir die USA-
Exportmodelle (V7 California) und fiir die
s50 GT hb 1972]t entstanden. \íaren es
beim 750er Motor noch 82,5 mm Bohrung
und 70 mm Hub (Leichtmetallzylinder mit
Hartchrom-Laufbahn), so wurden die exakt

850 ccm Hubraum waÍen
nichts lleues bei Guzzi,
und auch das Mindeste, Die
zweizylindrige Konkurrenz
hatte schon 900 ccm

844 ccm Hubraum durch 83 mm Bohrung
und 78 mm Hub erzielt, wobei in den
Leichtmetallzylindern der Le Mans, im
Gegensatz zr den anderen 85Oer Motoren,
nun wieder Grauguss-Laufbuchsen saí3en.
Zylinder mit Hartchrom-Lauffláche waren
bei groflen Strickzahlen zwar giinstiger als

Guzzi 750 53,
der Uater der
[e Mans und schon
mit Integral-Brems-
system

Le Mans-Gockpit:
inklusive Stummel-

lenker war zum
Gas geben wirklich
nichts mehr nótig

Die mattschwaze AuspufÍanlage sah nicht sehr lange so gut aus, Probleme machte der Lima-Rotor unter dem verchromten Deckel

1 2 Íhssik Motomd
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Die Linien einer
,,IIaum-UÍrt Eine

Le Mans machte au$
iedem Sichtwinkel,

stets eine gute Figur
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Lànge láuft: Radstand
fast anderthalb Meter, und trotzdem

noch handlich in engen Kurven

solche mit Grauguss-LauÍbuchsen, verlang-
ten aber nach sauberer Ansaugluft, denn
die Hartchrom-Schicht lie8 sich ja nicht
ausschleifen. Bei VerschleiíJ musste also
der komplette Zylinder erneuert werden,
wáhrend sich beim Le Mans-Motor die

Eine Le Mans lieB kaum
Wiinsche ofÍen, allenÍalls
noch Uollverkleidung, Ein-
mann-Hóckersitz und natiir-
lich andere SchalldámpÍer

Gussbuchse ausschleifen liel3 und entspre-
chende UbermafS-Kolben eingebaut wer-
den konnten.

Hóher verdichtende Kolben (10,2 zu
eins), Ventile mit gróí3erem Tellerdurch-
messer (44 mm Einlass, 37 mm Auslass),
zwei mit offenen Ansaugtrichtern bestrickte
Deli'Orto-Vergaser (Typ PHF) mit 36 mm
Durchlassquerschnitt und mit Beschleuni-
gerpumpe halfen, die Hóchstleistung auf
71 PS bei fiAO/min anzuheben. Eine
Erfahrung, die ja auch schon BM\il/ bei der
R 90 S (freil ich mit 3Ser Dell 'Ortos)
gemacht hatte. Apropos Leistung: Nach

Aus dem oÍÍiziellen
Zubehór-Angebot Íiir die
Le Mans: Hóckersitzbánke
mit oder ohne so genannten
Entenbilzel. Zur l'lot
zwàngte sich die Freundin
auch noch mit auÍ einen
Solositz

14 xhssik Motomd



FiiralíeCUZZl,f:DasInÍegral-BremssysÍem(patent/
Mit einem Fu,13 Vorder- und Hinterrad synchron
verzógern. Unter optimaler Abstimmung des
Bremskraftverháltnisses durch die Hyd ra ul ik.

Vergleichen Sie die Bremswege! (bei i00 km/h)
44 m Moto Cuzzi lntegral-Bremssystem

60 m Konventionelle Einzelrad-Bremsen

Unabhángige Handbremse, die nur noch bei Vol l -
bremsung gebraucht wird.

$$$,ff*ffi*m"{ookrníh
t

Die Alternafive

Umdenken: Fiir beste Uenógerung
einÍach drauÍtreten. FÍr die ercte Uercion
des Systems wurden noch 48 statt
44 Meter Bremsweg genannt

4,8 Sekunden uon ilull auÍ
100 km/h und 208 km/h lopspeed

waren auch in 0rdnung. Dazu das Brems-
system, und das Ganze war Spitze

typisch italienischer Tradition schwankten
die Angaben auch im Falle der Le Mans
gehórig. Bis zu 81 PS bei 7600/min waren
zu lesen, im Fahrerhandbuch zum Motor-
rad standen 80 PS (nach SAE-Norm) bei
73A0/mrn. Der deutsche Importeur. die
Mobylette Fahrzeughandelsgesellschaft in
Bielefeld-Brackwede, gab ZO PS (gemessen
nach DIN) bei 6900/min an, also mit den
TUV-konformen Schalldàmpfern und nicht

Achtung, kein TiiU, allenÍalls
gegen Einzelabnahme:
oben laÍranconi, unten Marke
,,SilentiumíÍ. Welche Tiiten hatten
Sie an lhrer Le Mans? -..%iËË.HH.$rffir:Ë

ï,ïsïts;ïiul1r:-'",nïiffi*.rn
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lleues Modell,
neuer Umschlag Íiir das

Fahrerhandbuch. Der Inhalt
war nahezu gleich geblieben

mit den ein oaar PS mehr mobilisierenden
Dingern von Stucchi - die sich mancher Le
Mans-Káufer (so wie an eine SS-Ducati
ganz einfach die Conti-Tiiten gehórten)
natiirlich schnellstmóglich besorgte. Legal?
Illegal? Schietegal!

Gehen wir davon aus, da8 die 67 PS, die
BM\í fiir seine R 90 S angab, ehrlich waren,
und die Gummikuh damit knapp Tempo
200 schaffte, dann miissen die 70 PS fiir
eine 85Oer Le Mans auch einigerma8en
ehrlich gewesen sein. Denn nach rund zwei
Kilometern Anlauf waren echte 200 km/h
ailemal drin, vorausgesetzt, der Fahrer trug
hauteng anliegendes Leder und faltete sich
so gut wie móglich hinter der kleinen
Scheibe der Mini-Verkleidung zusammen.
205 km/h,208 km/h, oder vielleicht sogar

Motor: Zweizylinder-ViertaK-V-Motor, Kurbel-
welle in Fahrtrichtung liegend (QuerlàuÍer),

íï"Ïïïif : :i ?ïl iil ï.:.i"ïilfr J::
háltnis 10,2 zu '1 . Pro Zylinder zwei Ventile, Liber
Nockenwelle, StóBel, SioBstangen und Kipp-
hebel betátigt. Ventilteller-Durchmêsser Einlass
44 mm, Auslass 37 mm, Ventilwinkel 70 Grad.
Óffnungszerten: Einlass óffnet 20 Grad (KW) vor
OT, Einlass schlieBt 52 Grad nach UT, Auslass
óffnet 52 Grad vor UT, Auslass schlieBt 20 Grad
nach OT (gemessen bei 1,5 mm Ventilspiel, im
Betrieb 0,22 mm). Zweí Dell'Orto-Vergaser Typ
PHF 36 B (D/S) mit Beschleunigerpumpe,
Druckumlaufschmierung mii Zahnradpumpe,
Motoólmenge 3 Liter. KontaKgesteuerte Bat-
teriezrindung mit Êliehkraft regelung. Statische
Voaiindung 8 Grad (KW) vor OT, dynamische
Voaundung 34 Grad vor OT (ab 5000/min).

Zundkeaen Bosch W 230 T 30 oder Chamoion
N7Y. Bosch-Elektrostader (Schraubtrieb) Typ
DF (L), 0,6 PS. Bosch-Wechselstrom-Generator
Typ G 1 14V 2OA. Leistung 280 W 14V.
KraftiibeÉragung: Zwei-Scheiben-Trocken-
kupplung, Primárubersetzung 1'.1.235 (17 /21
Zàhne), Fr-inÍganggetriebe, voll nadelgelagert,
Gangstufen | 1:2 (14/28, l l  1:1,388 (18/25), l l l
1:1,047 (21/22), lV 1:0,869 (23/20), V 1:0,75
(28/31); Sekundàrantrieb riber Kardanwelle und
H intenad getriebe, Ubersetzung Kegel-/Teller-
rad 1:4,714 (7/33 Zàhne\. Olinhalt Getriebe
0,75 l, Hinterachsgetriebe 0,25 l, davon 20 ccm
Molykote-Zusatz.
Fahrgestell: Schutzgas-geschweiBter Doppel-
schleifen-Rohrrahmen mit abnehmbaren Un-
terzUgen, hydraulisch gedàmpfte Teleskop-
oabel. Standrohr-Durchmesser 35 mm. Ge-
àamtfedenrueg 125 mm. Federbeine hydrau-

lisch gedàmpft, Federvorspannung dreifach
justierbar. Leichtmetall-Druckgussráder WM 3
(2.15 x 18 Zol l) ,  Bereifung vorn 3.50 H 18
(100/90 H 18), hinten 4.10 H 18 (110/90 H 18).
Zwei hydraulisch betátigte Scheibenbremsen
vorn, Scheiben-Durchmesser 300 mm, eine
hydraulisch betátigte Scheibenbremse hinten,
Scheiben-Durchmesser 242 mm. Rechte
Scheibenbremse vorn uber Lenkerhebel, linke
vordere und hintere Scheibenbremse iiber
FuBbremspedal gemeinsam betàtigt (lntegral-

MaBe und Gewichte: Radstand 1470 mm,
Lenkkopfwinkel 62 Grad, Nachlauf 110 mm,
Lánge 2200 mm, Breite 720 mm, Sitzhóhe 780
mm. Gewicht trocken 198 kg, mit Kraftstoff
(l-ankinhalt 22,5 l) und Ól zzs Xg, Gewichts-
verleilung vornÁrinten 110/1 15 kg, zulàssiges
Gesamtgewicht 365 kg.
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2'10 krr'/h Hóchstgeschwindigkeit? Mit
etwas Rr.ickenwind oder leichtem Gefàlle
waren gelegentlich auch diese Tempi drin,
wenngleich dabei die Nadel des Drehzahl-
messers mitunter im roten Bereich oendelte
und der Y-Zwetzylindermoror ii.h d.t
Herz aus der Seele zu schreien schien.
Jedenfalis war eine Le Mans schnell genug,
um es mit jeder Honda CB 750 aufzuneh-
men und einer Kawasaki Z 900 das Leben
hóllisch schwer zu machen. Weitere Kon-
kurrenten sab es anno 1976 nicht.

ln Sachen Topspeed
brauchten sich Le Mans-
Fahrer Ende der siebziger
Jahre nicht zu uerstecken,
sie waren stets mit dabei

Das alies setzte freilich einen routinier-
ten Fahrer voraus, der mit den frir ein
Motorrad mit Gelenkwellen-Kraftriber-
tragung zum Flinterrad charakteristischen
fahrdynamischen Eigenheiten umgehen
konnte. Der das Spiel mit Gasdrehgriff,
Kupplung und Schaltpedal perfekt be-
herrschte, sich nicht nur - wie es auch
BMw-Fahrern abverlangt wurde - mit der
hakeligen Schaltung der ftinf Gánge, son-
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Unter andercm
neue Gussráder Íiir
die Le Mans ll und
eine Uerkleidung
(mit rahmenÍestem
Unterteil), deshalb
auch etwa zehn
Kilogramm hóheres
flockengewicht.
Und ein verbessertes
Integral-Brems-
system mit Druck-
regelventil

Schwaz auÍ
weiB und amtlich

bescheinigt Der 850er
Motor der Le Mans ll
leistet stolze 74 PS

bei 7700/min.
Und auch der Dreh-

moment-VerlauÍ kann
sich sehen lassen
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74 PS waren Íiir einen 850er
Zweizylindermotor hóchst anerkennens-
wefi. 10500 MaÍk kostete
eine Le Mans ll, eine BMW R 100 RS wal
1800 Mark teurer

dern auch noch mit dem Integral-Brems-
system anfreunden konnte. Dazu musste

nàmlich erst einmal im Hirn des Fahrers

ein geistiger Schalter umgelegt werden:

anstatt mit der rechten Hand voll in die
Eisen zu greifen, war es in diesem Fall die

Aufgabe des rechten Fu8es, um bestmóg-
liche VerzógerrÍg zu erreichen. Kónner,

die sich die Kunst erst einmal angeeignet

hatten, waren nicht nur mit der Le Mans,

sondern mit jeder mit dem Integral-Brems-

system ausgeriisteten G,tzzi aul kurven-

reichen Land- und Bundesstraí3en allem

anderen auf zwei Rádern und mit Motor

dazwischen riberle gen.
Le Mans-fahren konnte siichtig machen.

Oben hinaus war zum 750er Motor der 53

kaum ein Unterschied festzustellen, wohl

aber im mittieren Drehzahlbereich. Und

die serienmàfiigen Schaildàmpfer hatten,

wenngleich sie vielieicht drei oder vier PS

gekostet haben mógen, auch etwas Positi-

ves: das gierige Schltirfen, das von den

Ansaugtrichtern zum Fahrer hinauf klang,

\



war umso deutlicher zu vernehmen. Und
dazu noch jene typischen Geràusche, wie
sie jedem ohv-Motor zu eigen sind. Kein
metall isches Mahlen *ie ei*a bei einer
Ducati 750 oder 900 SS, eher charakter-
volles Stampfen mit - zumindest im unte-
ren Drehzahlbereich - deutlich hórbarem
Tickern und Klacken von StóBeln, StofS-
stangen und Kipphebeln. Dazu das frir den
querlaufende n Y -Zw eizylindermotor typi-
sche Schttteln bei Leerlaufdrehzahl. Kein
Zweifel, eine Le Mans war ein Motorrad
f.jr ganze Mànner.

Ducati SS-Fahrer mussten kicken, was
nicht,1'edermanns Sache war. Der Le Mans-
Motor wurde per Knopfdruck von einem
Elektrostarter zum Leben erweckt. Einen
Kickstarter gab es nicht, nicht einmal als
Sonderzubehór auf tVunsch cder, wie bei
der Honda Gold \íing, zum Aufstecken.
Deshalb hatte die Batterie immer in Best-
form zu sein. Gerade 20 Ampèrestunden
Kapazitát hatte sie (die anderen groílen
Guzzrs hatten gut 50 Prozent mehr), was
im Sommer auch reichte. Aber wehe, das
Thermometer sank tiber Nacht mal unter
zehn Grad Celsius. Dann war, wenn die
Batterie nicht mehr taufrisch waE oft schon
nach dem dritten Startversuch Schluss.
Wohl dem, der dann auf die entsprechenden
Kràf te und d ie Technik u. . r r ru.n konnre,
den Viereinhalb-Zentner-Brocken durch
Anschieben zum Laufen zu bringen.

Es sollte lange, Íast
sohon zu lange dauern, bis
Moto Guzzi bei den Le Mans-
Motoren das Hubraum-MaB
endlich uoll machte

Mit rund 10500 Mark las eine Moto
Guzzi 850 Le Mans etwas iiber ÉtttW n sO S-
Niveau, war aber immer noch eut 1O0O
Mark b i l l iger  a ls  e ine SS-Ducai i .  Mehr
Leistung frir deutlich weniger Geld gab es
ab 1977 in Form der KawasakiZ fiOO (fnr
rund 9000 Mark) oder von Honda mit der
Gold \7ing, beides fiir eingefleischte Gszzi-
Fans ebenso wenig eine Alternative wie
vielleicht noch die gut 1i 000 Mark teure
BM\í R 100 RS. Waren es 1925 noch kaum
mehr als 2Q0 Le Mans, so stieqen die pro-
dukt ionszahlen 1976 und l97i  auf  jewei ls
rund 2500 Exemplare, rnd 1978 waren es
rmmer noch eut ' l700 StLick.

Mittlerweile war ein Liter Hubraum
iàngst das Ma13 der Dinge. Auch bei Guzzi
gab es einen Motor mit 950 ccm Hubraum
(mit 88 mm Bohrung und Z8 mm Hub),
doch der steckte in der ghicklosen l-Converr.
Bei der Le Mans sollte es noch eine sanze
\X/e i le  bei  850 ccm ble iben.

Auf der Internationalen Fahrrad- und
Motorrad-Aussteilung (IFMA) in Kóln im

n n ; : . Í . . , , . r . , r , ,  ' ,  '
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l'leues Gockpit
ohne Uhr, daÍiir
mit einem wunder-
schónen neuen
Drehzahlmessel

Drei verschiedene
Prospekte innerhalb
weniger Monate.
AuÍ dem Letzten wurde
bereits auÍ die neue
Le Mans lll mit 1000er
Motor hingewiesen

September 1978 wurde die Le Mans II vor-
geste11t, die nun mit den vom Mode1l 1000 SP
her bekannten Verkleidungsteilen aus gerr.is-
tet war. Die untere Verkleidung, aus der
seitlich die Zylinder samt Kópfen und Ven-
tilhauben herausragten, war rahmenfest
montiert, wáhrend das Oberteil um die
Lenkachse mitschwenkte. Die vorderen
Fahrtrichtungsanzeiger waren in der Len-
kerverkleidung untergebracht, die Instru-
mentierung (Drehzahlmesser, Tachometer,
Uhr und Voltmeter) samt insgesamt acht
Kontrolleuchten war auch in der 1000 SP
zu finden.

Beim nàheren Hinsehen fielen auch die

nun unmittelbar hinter den Tauchrohren

angeschraubten Brembo-Bremszangen auf .

Gtzzi hatte das Integral-Bremssystem
weiter verfeinert und ein Regelventil ein-

gebaut, das ein Uberbremsen des Vorder-

rades unter allen Umstànden verhindern

sollte. Denn das hatte zuvor, auf schliipf-

rigem lJntergrund, durchaus passieren

kónnen. Schlie8lich haben die wenigsten

Motorradfahrer so viel Gefiihl im rech-

ten Fufi wie in der rechten Hand. Ab

ietzt wurde a1so. wenn auf das Brems-

pedal getreten wurde, zunàchst Druck

an der hinteren Bremszange aufgebaut

und die vordere linke Bremse erst

aktiviert, wenn hinten etwa 13 bar er-

reicht waren.
Durch die leicht abgestufte Sitz-

bank - nach wie vor ein Vollschaum-

stoff-Teil - war der Sitzbereich des



Fahrers eingeschrànkt, was bei der Ur-Le
Mans noch kaum stórte. Nun aber war die
Beinfreiheit wegen der Verkleidung dra-
stisch eingeschrànkt, Knie und Schienbein
eckten an den Kanten an, und je nach Sitz-
position, Beinlánge und StiefelgróBe war
der Zugang zu Schalt- und Bremspedal
mehr oder weniger erschwert. Lockeres,
aufrechtes Sitzen, wie es frir flotte Kurven-
hatz notwendig ist, und dabei auch noch
Knie und Unterschenkel hinter der Ver-
kleidung zu verstauen, war frir Kerle mit
preuflischem Gardemaí3 schlicht und ein-
fach unmóglich. Da tróstete es auch wenig,
dass die Lenkerverkleidung bei geduckter
Posi t ion den Oberkórper  vom anstrómen-
den Fahrtwind spiirbar entlastere.

Vegen der Verkleidungsteile samr not-
wendiger Halterungen hatte die Le Mans II
ein paar Pfunde zugenommen. Mit rand-
vollem Kraftstoffbehálter (knapp 23 Liter
Fassungsvermógen) wog die Gu,zzi stolze

Die Le Mans musste
stets ÍÍir Styling-Uersuche
herhalten. IleÍ klobigen le
Mans ll Íolgte eine zierlich
wirkende [e Mans lll

243 Kilogramm. Die Fahrleistungen litten
allerdings kaum darunter. Die Le Mans II
spurtete in wenig mehr als fiinf Sekunden
aus dem Stand auf 100 km/h, schaffte
die Viertelmeile unter 14 Sekunden und
schwang sich unter einem klein gemachten
Fahrer zu knapp riber 200 km/h Hóchst-
geschwindigkeit auf.

Der  deutsche lmpor reur  gab fL i r  d ie  Le
Mans II 74 PS bei 77Aa/min, also erwas
mehr gegentiber dem Vorgángermodell, an.
Doch die Art der Leistungsentfaltung war
1àngst nicht so harmonisch, unterhalb von
5OOO/min tat sich wenig, daniber schien
der Motor dagegen fast zu explodieren und
drehte in den ersten drei Gàngen willig in
den roten Bereich hinein, der bei BOOO/min
begann.

Mit anderen Schalldàmpf ern (Lafranconi,
die, mit der Rosette am Miindungsende)
dagegen, die es bei jedem Hándler zu kau-
fen gab, und mit gróBeren Hauptdr.isen in
den Vergasern, schien der Y -Zw eizylinder-
motor wie verwandelt und packte schon ab
etwa 3000/min kràft ig zu. Richtig, das
|  .  t .l c rd rg ,e  Ihema I  UV aber  da  wussren s ich
Fahr"er italienischer Motorráder ohnehin
selbst zu helfen. Und wenn so ein amtlich
anerkannter Sachverstándieer mal nicht
F i in fe  g rade se in  lassen *o l Ie  -  dann eben
nicht. Legal? I11egal? Schietegal!

Die Nachfrage nach dem sportlichen
Guzzi-Modell  war hoch. 1978 waren es 560
Str.ick, das Jahr darauf fast 3000, und 1980
und 1981 zusammengerechnet noch einmal
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AuÍ der Biickseite des
Le Mans lll-Prospekts die neue 1000er:
Uersprochen wurden 86 PS
und 220 km/h Hóchstgeschwindigkeit
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\A/"r die normale 850er Le Mans nicht
V V geniigte, und wer zudem noch besser
bei Kasse war, konnte 1980 auf ein beson-
deres Angebot des deutschen lmporteurs
zuruckgreifen: Dieser hatte in ltalien bei
einem renommierten Guzzi-Fachmann auf
Le Mans ll-Basis 100 Sondermodelle bauen
lassen, mit auf knapp 950 ccm Hubraum
vergróBertem Motor und mit nominell 82 PS
Hóchstleistung. Die mit einer eng anliegen-
den Vollverkleidung ausgestattete, fast 220
km/h schnelle Le Mans kosiete'15 500 Mark.

Offenbar muss die Nachfrage groB ge-
wesen sein, denn drei Jahre spáter gab es -

wieder auf Initiative des deutschen lmpor-
teurs, erneut eine kleine Serie, diesmal auf
Le Mans lll-Basis. 90 mm Bohrung (statt 88)
ergaben bei unverándert 78 mm Hub 992
ccm Hubraum. Eine von Schrick gefertigte
Nockenwelle, Einlassventile mit 44 mm Teller-
durchmesser und 40er Dell'Orto-Vergaser
halfen mit zu den - freilich áuBerst optimisti-
schen * 95 PS. lmmerhin rannte diese Le
Mans, mit einer mit zwei Rundscheinwerfern
bestuckten, bis zu den Zylinderkópfen hin-
unter reichenden Halbverkleidung, knapp
ilber 220 km/h, was auf realistische 75 bis
80 PS schlieBen lieB. Rund 70 Exemplare
sollen gebaut worden sein.
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soviel, macht rund 2300 Le Mans II-Exem-
plare. Mehr war im zu dieser Zeit vól1ie
ausgelasteten Verk am Comer See einfacË
nicht  dr in .  Tm Versuch wurde derwei l  mi t
Hochdruck an der  Le Mans I I I  gearbei tet .
denn die Zeit olfener Ansaustrichter und
einer ungehindert ins Freie mrindenden
Kurbelhaus-Entltiftung war endgrikig aus.
Und etwas leiser mussre eine krinftige Le
Mans auch sein,  um die ncuen EG-
Geráuschvorschr i f tcn und d ie in  den USA
geltenden Emissionswerte einzuhalten.

Die beiden De11'Orto-Vergaser mit nach
wie vor 36er Durchlass bezogen die Luft
nun aus e inem unterhalb dcr  i i tzbanknase
im Rahmendreieck angeordneten An-
saugkasten samt zusátzlich das Ansaug-
geráusch dàmp{endem Luf t f i l ter .
Zwischen den beiden Krrimrnern
(jetzt doppelwandig und hoch-
glanzverchromt) fehlte das
Interferenzrohr, und die
neuen, ebenfalls hochglanz-
verchromten Schalldàmpfer waren
im Vergleich zu den schlanken, wie die
Knimmer ehemals mattschwarz lackierten
Lafranconi-Teilen regelrechte Keulen.

Am Motor fiel die eckige Verrippung
von Zylinder (Lauffláche 1'etzt nigusil-
beschichrer)  und Zyl inder l<op{  auf .  prs-
send dazu neue Ventilhauben mit Ecken
und Kanteu.  Und beinr  genauen Hin-
sehen war ein zwei Zentimeter starkes
Zwischenstr.ick zwischen Kurbelhaus
und Ólwanne - nicht etwa, um mehr
als  d ie dre i  L i rer  Motoró l  unrcrzu-
br ingen,  sondern um c las Volumen im
Kurbelhaus zu erhóhen und damit zrtver-
hindern, dass bei flotter Fahrt mit kon-
stant hohen Drehzahlen ó1 durch die
EntLiftung gepusrer wurde.

Optisch war die Neue mehr als eine Le
Mans II, bei der lediglich auf das dieZylin-
der umschlie{3ende unrere Verkleidungsteil
verzichtet worden war. Die LenkerveÀlei-
dung war neu, ebenso Kraftstoffbehálter
(e in wahrcs Fass nr i t  25 L i rern Fassungs-
vermógen).  Si rzbank und Sei tenucrkÉi-
dungen. An der Teleskopgabel war der
Mi t tenabsrand zwischen den Srandrohren
durch neue Gabclbrr icken um anderthalb
Zentimeter reduziert worden, gleichzeitig
wuchs der Radstand durch eine làngere
Schwinge um gur drei Zentimeter. Sowohl

ii
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[e Mans U, in dezenten
Farben, vor allem
aber wiedeÍ mit 18-Zoll-
Uorderrad

Motoról-Reste allerdings ijber Schlauch-
verbindungen ins Kipphebelgeháuse (wo
leichter Unterdruck herrscht) geleitet und
damit dem Ólkreislauf im Motor zuriick-
-^-- t - - -  - , , , * , t^-

Neben der neuen Optik fielen vor allem
die neuen Leichtmetall-Gussráder mit fr.inf
filigranen Doppelspeichen auf. Das vor-
dere Rad, in einer neuen Teleskopgabel mit
40 Millimeter starken Standrohren und mit
Briicke zwischen den Tauchrohren, hatte
16 Zoll Durchmesser (eine Modeerschei-
nung jener Zeít), das hintere 18 Zoll. Auf-
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Iler Uersuch, bei der
UorderradgróBe der damali-
gen l6-Zoll-Mode zu
Íolgen, ging auch bei Guzzi
griindlich in die Hose

gezogen waren V-Reifen der 80er Serie,
vorn 120 mm und hinten 130 mm breit .
Und dabei mi.issen sich die Guzzt-Leur.e
furchtbar vertan haben, denn es hagelte
Kritik am Fahrverhalten der Le Mans IV.

Im Vergleich zu den Vorgángermodellen
war die ,,Rómisch vier" alles andere als

handlich zu bezeichnen. Sie lief zwar bei

hohem Tempo, auf der Autobahn etwa,

anstandslos geradeaus, doch die Lenkprá-

zision auf kurvenreichen Bundes- und

Landstraí3en war dahin: kippeliges Fahr-

verhalten, hohe Lenkkráfte und dazu noch

eine áuBerst bockige Teleskopgabel mach-

ten auf holprigen Straí3en die Fahrt zur

Qual. Schade drum, denn der 100Oer

Motor hàtte ein besseres Fahrgestel l  ver-

dient gehabt. Er verhalf der Le Mans IV

:
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Sieht irgendwie Íernóstlich aus: Richtig, die Hebeleien.., ,..samt Schaltern gab es auch an japanischen Motorrádern

nàmlich zu beachtlichen Fahrleistungen:
Von Null auf 100 km/h in wenig mehr als
vier Sekunden, und zehn Sekunden spàter
vraren bereits echte 160 km/h erreicht. Nor-
ma1 sitzend waren jederzeit gut 200 km/h
drin, ganz klein gemacht sogar rund
21.5 km/h. Und das bei einem Verbrauch,
der je nach Fahrweise zwischen fiinf und
acht Litern Superkraftstoff lag.

Doch die Schwáchen im Fahrverhalten
sprachen sich schnell herum. Moto Guzzi
bemiihte sich zwar um Schadensbegrenzung
und setzte auf geringfrigige Anderung in

der Fahrwerksgeometrie sowie in der serien-
. ' .

mál3igen Bereifung. hielt  aber fatalerweise
am l6-Zoll-Yorderrad fest. Besitzer einer
850er Le Mans lachten sich ins Fàustchen,
und woran ein Le Mans lV-Interessent
auch noch zu knabbern hatte: Der Preis 1ag
mittlerweile bei stolzen 13 000 Mark, 1986
sogar  oer  l J ) )u  IV la rK.  uno oa ïur  gaD es
inzwischen, wenngleich aus japanischer

Produktion, Sportgeráte mit 100 PS.
Das 1988er Modell, nur noch schlicht

,,Le Mans 1000" genannt, kostete sogar
1000 Mark mehr. Das 1.6-ZoIl-Yorderrad war

gegen eines mit 18 Zoll ausgetauscht
worden, und damit war das Fahrverhalten
endlich wieder akzeptabel geworden. Fr.ir
alle Le Mans lV-Besitzer gab es das gróBere
Vorderrad mitsamt Nachtrags-Gutachten
zum Umnisten. Ganz neu war die nun
rahmenf est montierte Verkleidung.

Mit minimaler Modellpflege schleppte
sich die Le Mans in die neunziger Jahre.
1993 stand sie, mittlerweile fast 18 000
Mark teuer, zumletzten Mal in der Preis-
liste des Importeurs. Wohl kaum einer
wird ihr damals eine Tráne nachseweint
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Mit den 1000er Motoren kamen auch
40er Dell'0rto-Uergaser



AnÍang, und deshalb
gibt es seit 2001 wieder eine
Moto Guzzi Le Mans

2001 erinnefie sich Moto Guzzi
an glorreiche Zeiten und kriEelte dieser

champagnerfarbenen, 91 PS starken
1100erUlí einÍach,,Le MansÍÍ ans Heck.

Sorry aber so sieht ein heutiges
Motorrad nun mal aus, irgendwie muss der

Rest der Maschine ja auch zu den
breiten ReiÍen passen. Aber sind wir doch

Írohn dass es nach wie uoÍ noch i,1:
solche Motorràder und uor allem noch

haben. Doch im Jahre 2001 erinnerte sich
Moto Guzzi wieder an die traditionsreiche
Typenbezeichnung.

Was jetzt aber als ,,V11 Le Mans" zu
haben ist, hat au8er dem Namen und dem
Motorenprinzip freilich nichts mehr mit
dem Original zu tun. Im Vergleich zur IJr-

,,Rosso GorsaÍÍ heiBt diese aktuelle Le Mans,
es gibt sie (Íiir 13 400 Euro) auch in schwarz. Hei0t

dementsprechend,,llero GorsaÍÍ

Jedes Ende ist
auch die Ghance zu einem

Le Mans von 1976 hat die Aktuelie zwar
hubraum- und leistungsmàBig zugelegt, ist
dafiir aber auch - was ihr deutlich anzu-
sehen ist - ein bisschen in die Breite gegan-
gen. Aber so ist es nun mal meistens mit
Màdchen: \íenn sie in die Jahre kommen,
nehmen die Rundungen zu. !

uon Moto Guzzi gibt

Il ::). :

i;i
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