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Wi nds-
Braut

Sie kom nicht unbedingt ouf Anhieb gut on,

die kontige Zweitoufloge der einstmols so

betórend knopp gekleideten Moto Gvzzi
Le Mons. Doch löngst ist klor: Die mehrteilige

Plostikschole wor besser ols ihr Ruf

atsàchlich, die Verkleidung funktio-
niert", dachte ich, wàhrend ich den

schwergàngigen Casgriff voll auf-
zog, um an der BMW vor mir
dranzubleiben. Die marode
Wachsjacke blàhte sich nicht
auÍ, obwohlwir im ftinften Cang

flott unterwegs waren. Cuzzis Le

r. Mans ll bot in der Tat einen
Windschutz, den die Bikini-

;, Verkleidung der ersten Le

;, Mans niemals hàtte liefern
können.

lch hàtte ahnen mLls-

sen, dass die wetteríes-
ten und sparsamen
Schollen mir so etwas

bieten wt]rden. Cordon und

Jack hatten mir vorgeschlagen,
doch mit dem Flieger zu
kommen, um einige Tage

das Sechstage-Trial rund um
Fort William zu genieBen.
Ein Motorrad hàtte man ge-

nauso ftlr mich wie die
entsprechende Beklei-
dung. Nachdem ich dort
war, stellte sich heraus,
dass der FrontreiBver-

schluss der Barbour-Jacke
deÍekt war und nur die Knöp-

fe schlossen - ÍLir lange und
schnelle Fahrten, die im wetter-

wendischen Mai entlang der
schottischen WestkLlste verlaufen

sollten, kaum die richtige Option ftir

gestellte Le Mans llversprach mehr Freude,

sollte mir aber tatsàchlich neben der Ílot-
testen LandstraBentour meines Lebens ei-
ne SehnenscheidenentzLlndung im rech-
ten Unterarm bescheren. Die knapp 200
Kilometer tlber Dundee und den Clen-
coe-Pass nach Fort William legten wir an

einem fruhen Morgen in weniger als zwei
Stunden zurLlck. Zum ClLick ist das inzwi-
schen verjàhrt... Doch die Íolgende Wo-
che im Sattel der Sportlerin vom Comer
See forderten meine Kupplungshand und
Llberforderten meine vorgeschàdigte Gas-

hand. Derartig schwergàngige Bedienele-
mente hàtten bei Honda dazu gefLihrt,

dass sich die Verantwortlichen in ihre
Schwerter hàtten sturzen mr-lssen. Doch
bei Cuzzi gingen die Uhren anders.

Tvoisches Le-Mons-
ErléËnis:,,Die schnellste

LondstroBenfoh rt
meines Lebens"

Moto Cuzzi bot in den Modellen der
Le-Mans-Baureihe mit der Kombination
aus dem um 1960 von Culio Carcano ge-

schaffenen 90-Crad-V2-Motor und dem
ein Jahrzehnt spàter gezeichneten Citter-
rohrrahmen aus Dreieckverbànden eine
leistungsÍàhige Maschine ftir Sportsleute
an, die auch vor Langstrecken nicht zu-
rulckschreckten.

Zunàchst war das Konzept des làngs

eingebauten Zweizylinders samt ange-

i ir : : -r:iianli sai!È;!r:

einen Warmduscher wie mich. Die bereit-
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blocktem Cetriebe und Wellenantrieb
zum Hinterrad ÍLlr ein robustes, V 7 getauÍ-
tes Behördenkrad gedacht gewesen. Unter
Carcanos Nachfolger, dem sportbegeister-
ten Lino Tonti, wuchsen Hubraum und
Leistung, so dass die Crenzen des Rah-
mens sprirbar wurden. Nach erfolgreichen
Weltrekordfahrten dràngte Tonti die Ce-
schàftsleitung, die 1970 grLines Licht fLlr
dieYT Sport gab. Der neue, wesentlich
niedrigere Rahmen aus Chrom-Molyb-
dànstahl und rlberwiegend geraden Roh-
ren mit demontierbaren UnterzLigen er-
zwang den ,,Umzug" der Lichtmaschine
auf den vorderen Kurbelwellenstumpf.
Deshalb musste die bisherige Lima einem
Drehstromgenerator weichen, den Bosch
bisher ftir die BMW der ,,/5"-Baureihe
produziert hatte. Weiterhin Íberzog Tonti
das Triebwerk mit Versteifungsrippen, die
schon bald auch den anderen Modellen
zu Cute kamen.

ln Deutschland blieb die 8360 Mark
teureVZ Sport eine Ausnahmeerscheinung

Dieser Hebel bremst beide Ràder ab.
Funktioniert prima, ist aber fiir alte

Motorradhasen gewöhnungsbediirftig
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auÍdem Motorradmarkt. Schnell, sparsam,
fahrstabil und dabei wartungsfreundlich,
war sie vielen Konkurrenten r-iberlegen,
verlor aber durch ihren hohen Preis und
dieVierzyl indereuphorie jener Jahre. Auch
die NachÍolger 750 S und 750 53 blieben
auf deutschen StraBen Exoten; daran
konnte auch das lntegralbremssystem der
53 mit drei Scheiben nichts àndern. Hier
wirkte die FuBbremse gleichzeitig auf die
hintere Bremsscheibe und die linke Schei-

Bonbon-bunte SchalteL ein Cockpit im
De-Tomaso-Stil und der erste Guzzi-Tank

mit Klappe: die Le Mans ll polarisierte

be am Vorderrad. Daher blieb fLlr die
Bremse am Lenker nur die Scheibe vorn
rechts ribrig. Die Uberlegung dahinter
war, dass viele Motorradfahrer, die ja auch
Autofahrer waren, reÍlexartig mit dem
rechten FuB bremsten und die Möglich-
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keiten der Handbremse niemals voll
nutzten oder im Schreck Liberbremsten.
Tester und Cuzzisti lobten das System, das

sich aber niemals allgemein durchsetzten
konnte. Ubrigens war die Kundschaft mit
dem Tonti-Chassis derart zuÍrieden, dass

es ab .l 
975 auch fLlr die Tourenmodelle

von Cuzzi r]bernommen wurde und
mit dem Erscheinen der 850 T die
alteVT-Ceneration in den Ruhe-

stand schickte.
So wenig die Vorgànger re-

r,issieren konnten, so durch-
schlagend Íiel der Applaus
1976 Íir die Le Mans aus. Die
Ieuchtend rote Maschine mit
der auffàlligen Bikini-Verklei-
dung traf mitten ins Herz al-
ler Cuzzi-Fans. Der Look
mit mattschwarzen Bau-
teilen, die so wunder-
bar mit dem Rot kon-
trastierten, die damals
hochmodernen Cuss-
ràder und die Technik
des neuen Cuzzi-
FlaggschiÍÍs machten
Schluss mit dem Man-
ko der 75Oer Sportmo-
delle, denen es in mitt-
Ieren Drehzahlen an
Durchzugskraít gefeh lt
hatte. Die Le Mans baute
auf der Triebwerks-Basis
der 850 T mit acht Millimter
mehr Hub und einem halben
Millimeter mehr Bohrung als die
750er auf. Der B50er Motor war
durch gröBeren Casdurchsatz auf
70 PS gebracht worden. Rahmen,
Cetriebe und Cabel, Schwinge
und viele andereTeile kamen hin-
gegen von der 750er. Die werbe-
wirksame Modellbezeichnung lei-
tete sich vom Einsatz einerWerksma-

Die lntegro lbremse fiir
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ei nseflei séhte Autofo h rer,
di"e reflexhoft mit dem
rechten FuB zulongen

schine beim 24-Stunden-Rennen in Le

Mans 1 971 ab. Brambilla und Mandracci
chaufÍierten die V7 Sport trotz Sturz und
Defekt auÍ den dritten Platz. Andere durch
Tonti angeregte Langstreckenei nsàtze fol g-

ten und bewiesen die sportlichen Talente
des oft als ,,Betonmischermotor" verspot-

Bei der Verkleidung stand der Tourer SP Pate,
zur effektiven Gestaltung konnte Guzzi auf

den eigenen Windkanal zuri.ickgreifen
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Auf 850 Kubik gebracht, lieB der Le-Mans-
Motor die Drehmomentschwàche der 750er
Sportmodelle rasch vergessen

teten Triebwerks. Die Le Mans erreichte
als erste Serien-Cuzzi in einem cleutschen
Test riber 200 km/h und wurde erstmals
im Januar 1977 modellgepflegt. Die frri-
hen Exemplare trugen eine Sitzbank aus
durchgefàrbtem schwarzen Schaum ohne
Bezug. Dieses ungewöhnliche Prinzip
fand auch bei der zweiten Version, die
n icht zu Ietzt wegen deutscher VorschriÍten
lànger ausfiel, Anwendung.

ln der Unternehmensstruktur hatten
sich Anderungen ergeben, Cuzzi gehörte
mittlerweile zum Firmenkomplex des ar-
gentinischen lndustriellen Alejandro de
Tomaso, der unter seinem Dach auch die
Marken Benelli und Motobi zusammen-
geÍasst hatte. Zweifelhafte Rationalisie-

26 oLDIMER MARKr 8/2008

rungen und Badge engineering hielten
Einzug, jedoch war den Verantwortlichen
klar, dass das Sportmodell Le Mans nicht
grundlegend veràndert werden musste.
Hier zu Lande krimmerte sich seit 1975
die Mobylette CmbH, spàter Deutsche
Motobecane, in Bielefeld um den lmport,
den vormals Fritz Röth im hessischen
Hammelbach innehalle.

Die schwenkbqre
Verkleidunq ist effektiver

und oucË einfocher
umzuriisten

Mit der Le Mans ll, die im September
1978 in Köln auf der IFMA erstmals zu
sehen war, begann die Nummerierung der
Le-Mans-Baureihe. Das alte Modell wur-

de kurzerhand zur ,,1". Viel hatte sich ge-
genr-iber 1976 nicht geàndert. Der mar-
kanteste Unterschied war die neue Ver-
kleidung, die gegentiber der hauptsàch-
lich optisch wirksamen Mini-Schale des
Vorgàngers auch Wind und Wetterschutz
versprach. Die geschickt um die Zylinder
platzierten Unterteile entstammten dem
seit 1977 gebauten Tourer SP.

Die SP war Cuzzis rasche Antwort auf
die sensationelle BMW R 100 RS, die En-
de 1976 als erste vollverkleidete CroBse-
rienmaschine die Motorradwelt erregte.
UmbertoTodero und seine Mitarbeiter zo-
gen sich in ihren Windkanal zurulck. Die-
ser mit einem Elektromotor von 230 kW
Leistung ausgerUstete, 28,5 Meter lange
und 2,6 Meter hohe wie breite Windkanal
war der erste seiner Art gewesen, den ein
Motorradhersteller bauen lieB. Hier wa-
ren seit 1950 systematische Untersu-
chungen an originalen Motorràdern mög-
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Iich. Die Arbeit in dieser Anlage schlug
sich in den sensationellen ErÍolgen der
Cuzzi-Einzy linderren nmasch inen der
ÍtinÍziger Jahre nieder, die durch períekte
Aerodynamik und geringes Cewicht oft
schneller als die mehrzylindrige Konkur-
renz waren. Hier entstanden nun auch
Verkleidungen fr-ir die CroBserie, zuerst
íLir den Tourer SP 1 . Anders als die BMW-
Konstrukteure, die die Verkleidung rah-
meníest anbrachten, lieBen die Norditali-
ener das Verkleidungsoberteil mit dem
Lenker schwenken, was nicht nur die Um-
riistung vereinfachte, sondern auch die
Verkleidung nàher an den Fahrer brachte
und damit wirksamer machte. Die Le-

Mans-l l-Lenkerverkleidung Íiel etwas zier-
licher als dasVorbild von der SP I aus.

Weitere Ànderungen gegenLiber der Le

Mans I waren eher marginaler Natur. So

saBen die vorderen Bremssàttel nun hinter
den Cleitrohren, um das Tràgheitsmoment
der Lenkung zu verringern. ln jedem Ca-
belholm fanden sich zwei Tragfedern, auí
diese Weise wollte man eine Progression

der Federung erreichen. AuBerdem setzten

die Cuzzi-Konstrukteure die Cabelbeine
in den BrLlcken weiter auseinander, um
breitere Vorderreifen montieren zu kön-
nen. Die lnstrumentierung ubernahm die
Le Mans ll ebenÍalls von der SP 

.l 
und

konnte nun auch mit einer Zeituhr sowie

ilL Modell

it Le Mons ll

einem Voltmeter aufwarten. Die Zylinder-
köpfe erhielten eine Uberarbeitung fi.ir

besseren Casdurchsatz, so dass die Leis-

tung der ,,11" auÍ 74 PS stieg. Allerdings
drLickte sich das nicht unbedingt in hö-

heren Fahrleistungen aus: Die Höchstge-
schwindigkeit wurde stàrker von der Seri-

enstreuung der Triebwerke, ihrer Feinab-

stimmung und der Fahrerstatur bestimmt.
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Molo-Guzzi'Club Bovorese e.V.
Giinter Rivoir, Rotter Str. 34
D-855ó7 GroÍing
Tel.:08092/5457

*Dos umfongreichste Clubodressen-Verzeichnis des

deutschsprochigen Roums {ijber 1000 Eintrogungen)

erscheint iöhrlich qlr herqusnehmbore Sonderbeiloge

in der JonuorAusgobe und konn iederzeit ouf unserer

Homepoge (www.oldtimermorkt.de) eingesehen werden

Eine echte Verbesserung brachte der
leichtere, bel tiftete Lichtmasch i nendeckel.
Die Bosch-Drehstromlichtmaschine war
bislang hàuÍig der zu groBen Hitze im Li-

maraum zum Qpfer gefallen. Die Brems-

anlag,e erhielt nach Anregung durch deut-
sche-TUV-Stellen einen Regler, der daÍLlr

sorgte, dass erst dann Druck auÍ die vorde-
re Iinke Scheibe ausgeiibtwurde, wenn an

der Hinterradbremse bereits l3 bar anla-

8en.
Anders als die erste Le Mans wurde die

,,Neue" von der Cuzzi-Szene nicht einhel-
lig voller Begeisterung aufgenommen. An
derVerkleidung schieden sich die Ceister.
Zum einen machten viele Fahrer die len-

kerfeste Schale ftir gelegentliches Hochge-
schwindigkeitspendeln verantwortlich,

Kritikpunkte: Die labile Gabel wird Íi.irs Pendeln
verantwortlich gemacht, der Auspuff muss

zumeist rasch Lafranconi-Tiiten weichen
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Seltener Anblick: eine unverbastelte ,,11,, mit
der geteilten Verkleidung. Ein GroBteil der
Besitzer entsorgte die ungeliebte plastikhaut

zum anderen wurde sie ganz einfach als
hàsslich empfunden. Beim Pendeln spielte
wohl der gröBere Abstand der Cabelholme
zueinander eine Rolle, der die Unruhen
vermutl ich begr-instigte. Die Verkleidungs-
unterteile bescherten Piloten rlber 1,80
Körperlànge zudem groBe Probleme, ihre

Lofronconi und
groBere Houptdiisen:

Gern genommen, nicht
immer legol

Knie unterzubringen, da halfen auch die
Polster auf Höhe der Zylinderköpfe wenig.

Mit den typischen, oft beklagten Màn-
geln hatte man allerdings nicht auíge-
ràumt: Nach wie vor IieB sich das Cetrie-
be nur hakelig schalten, die Lackierung

Taufpate: Guido Mandracci mit der V7 Sport
in Le Mans. Ftinf Jahre spàter taucht die

Rennstrecke als Guzzi-Modellbezeichnung auf
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war wenig haltbar, die lnstrumente zitterig
und die Schalter zwar buni wie eine TLite
Haribo-Konfekt, aber unlogisch im AuÍ-
bau und schwergàngig. Viel schwerer wog
ein motorisches Manko: In zulassungs-
konÍormer Abstimmung leistete sich die
Maschine einen Drehmomenthànger zwi-
schen 3000 und 5000 U/min, der dafLir
sorgte, dass man mit dem groBen V 2-Mo-
tor nicht so elastisch durch die Cegend
puttern konnte, wie sich das viele Kunden
gewiinscht hàtten. Die Montage von La-

franconi-Auspufftöpfen und der Tausch
der HauptdL.isen von '1 40 auf 150 beseitig-
te diesen Mangel nachhaltig und die Le
Mans zog ab 3000 U/min bullig an. ln die
Papiere eingetragen wurde dieser Umbau
jedoch nur von toleranten TUV-Sachver
stàndigen. . .

Dass eine derartige Auspuííanlage nicht
nur Vorteile im Hinblick auf die Fahrleis-
tungen mit sich brachte, sondern auch der
aktiven Fahrsicherheit dienlich ist, konnte
ich seinerzeit auf meinem Schottland-Trip
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Passive Sicherheit im Zeitgeist der Siebziger:

Die Schaumstoffpolster in der Verkleidung
versprachen Schutz beim Aufprall

erfahren. Zwei- und Vierbeiner, die mei-
nen Kurs hàtten kreuzen können, wurden
rechtzeitig gewarnt, die Stra8e zu ràumen.
Somit musste ich trotz defekten Schein-
werfers wenigAngst haben, nicht bemerkt
zu werden. Loud pipes saves /lves/, laute
Rohre retten Leben, kommentierte der
Verleiher trocken, den auch die fehlenden
Rrickspiegel nicht störten. Es sei ja ein
schnelles Motorrad, da brauche man kei-
ne. Mit entsprechend leistungsbetonter
Fahrweise war das in der Tat so, und ich

foï*Ë*p *x*x.xx
L* Wara* &E

Molor: Luftgekiihlter V2-Viertoktmotor mit
90 Grqd Zylinderwinkel; ie zwei im Kop[
höngende Ventile, ijber eine untenliegende
Nockenwelle, StoBstongen und
Kipphebel betötigt
Bohrung x Hub: 83 x 78 mm
Hubrqum: 844 ccm
PS bei U/minr74bei7700
Verdichtung: 10,2:1

Vergoser: zwei offene Dell'O*o-
Rundschiebervergoser mit 3ó mm Durchloss
Ziindung: Botterie-Spulenzijndung
mit zwei Kontokten
Schmierung: DruckumlouÍschmierung
Anlrieb: Zweischeiben-Trockenkupplung;
Fijnfgonggetriebe, direkt verblockt;
Sekundörontrieb durch Gelenkwelle im
rechten Schwingenholm
Fohrwerk: Doppelschlei[enrohmen ous
Stohlrohren mit ongeschroubten Unterzilgen;
vorn hydroulisch gedömpfte Telegobel mit
,l25 

mm Federweg; hinten Zweiormschwinge
mit zwei hydroulisch gedömpften Federbeinen
und 

,l25 
mm Federweg

Bremsen: lniegrolbremse mit Druckregler fUr

FuBbremse; vorn Doppelscheibe mit 300 mm
Durchmesser, hinten eine 250-mm-scheibe
Reifen: vorn 4.,l0 V 

,l8,

hinten 4.251858 V 18

Leergewichr:240 kg
Verbrquch:4,5 l/]00 km

Höchstgeschwindigkei* co. 200 km,/h

empfand das Fahrwerk zwar als störrisch
und unhandlich, aber durchaus als hoch-
geschwi nd i gkeitsstabi I.

Den Tipp, den Lenker doch möglichst
Iocker zu halten und die Reifen nicht ganz
abzufahren, um das Pendeln zu stoppen,
mochten die Cuzzi-Techniker ihren Kun-
den nicht geben. Wer sich bei seinem
Hàndler beklagte, erhielt statt dessen eine
straÍfere Zugstufendàmpfung der Cabel

verpasst. Diese war ab Sommer 1979 Seri'
enbestandteil. Zum Modelljahr 1981 wur-
den die Laufbahnen der Zylinder mit Ni-
gusil beschichtet, ein Handelsname von
Zylinderhersteller Cilardoni fLlr eine ver-

schleiBfeste N ickel- und Sil iziumkarbidle-
gierung. Sehr àhnlich waren die von
Mahle hergestellten Nikasil-Beschich-
tungen fLir deutsche Fahrzeughersteller.
Diese Legierung war wesentlich ver-
schleiBfester als die bis dahin verwende-
ten Craugussbuchsen in den Leichtmetall-
zylindern.

Wer 15.500 Mark Librig hatte, konnte
schon 1980 eine ,,Uber-Le Mans" unter
den Namen DMB Le Mans kaufen. Diese
1 000er war auÍ lnitiative des Cuzzi-Tuners
Dullio Agostini entstanden und wurde
hier zu Lande ofíiziell angeboten. ,,DMB"

stand dabei Írir ,,Deutsche Motobecane",
den lmporteur. Mit I000 Kubik und 82 PS

erreichte diese Le Mans die Werte japa-
nischer Vierzylinder. 40er Dell'Orto-Ver-

Baser samt geànderten Köpfen gehörten
ebenso zur UmrListng wie ein Olwannen-
Zwischenring, der das Fassungsvermögen
und die Kr-ihlleistung verbessern sollte.
Der TUV bescheinigte 220 km/h Spitze.
Knapp 150 Exemplare dieser Maschine
wurden in Deutschland zugelassen.

198 1 kam die Le Mans lll, die alles bes-

ser konnte und vor allen Dingen die Fans

wieder so betörte, dass die ,,11" rasch ver-

gessen war. Bis heute...

Texl: Andy Schwielzer
Folos: Holger Neu

redoktion@oldtimer-morki.de
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