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,  , ,  .  .  ^ ten V Twins mit ausge- ;  prágLen LebensáuBe-
Íungen, Kardanantrieb und tollen
Fahrwerken. Und im Faile der Le
Mans I kommt der Klassik-Fal<tor
hinzu, der den Erwerb eines erstklas-
sigen Exemplars richtig teuer macht:
Rund 12 000 Euro muss man nach
Einschátzung von Guzzi Spezialist
HMB investieren, um Le Mans Spaí3
aufhóchstem Niveau zu genie8en.

Immerhin schránkt HMB-Chef
Michael Behrendt ein, dass es auch
deutlich billiger geht und man sich
mit geringem Kapitaleinsatz zuÍ peÍ-
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steigen, sollte man
aber immer noch Eine Le íYlons I quf
rund 4000 Euro mit h&hsiem Niveou
bringen.schlie8lich kosief 12 Ofi) Eurc.
stehen Pretiosen aus Aber es geht quch
Mandello denen aus deutlich billiger
Miinchen oder Mil-

chrombeschichtung gibt. Oder dass
die Kurbelwellenlager der V 11
auch fiir die Le Mans passen, aber
aus standfesteren Material ien ge-
fertigt sind.

Auch die Elektrik ist, mit Sach
verstand renoviert, besser als ihr
Ruf. So stehen Oldtimerstatus und
Alltagstauglichkeit nicht einmal im
Widerspruch zueinander - zumai

Guzzis dieser Epoche auch eine sehr
sol ide Basis bieten, die nach einer
Frischzellenkur auf iange Motor-
radfreuden hoffen lassen.

Allerdings verlangt ein àlterer
Italo-Sportler von seinem Fahrer
schon mehr Nehmerqualitáten als

fektenLe Manshochfahrenkann. Die weríer im Handumdrehen zum LM-
hat dann auch einen entsprechen- Urtyp riickriisten lásst.
den Marktwert - sozusagen eine Auch die 1000 SP gilt als brauch,
mobile Aktie mit geringem Risiko. bare Basis fiir eine solche Aktion -

Um in dieses Fahrgeschàft einzu und selbst die LM I ist gelegentlich
fur relativ kleines Geld
zu haben. Bleibt die
Fr: oe rrri c rri el zrr-

sátzlich investiert wer-
den muss, wenn man
groBe P1áne hat und
die Le Mans vom Low

waukee in Sachen Wefistabilitàt Budget-BikezumechtenMeilenstein
kaum nach. Fiir diesen Einsatz fin- aufwerten wi11. Dabei ist es von
det man mit Gliick eine gut erhal- Vorteil, dass es die alten Zylinder
teneLeMansll,diesichmitentspre- baugleich mit haltbarer Nikasil-
chender Verkleidung samt Schein- anstelle der urspriinglichen Hart-
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Auf dem Weg zum
Meilenstein: Guzzis
ersle lre Mons

Typisch: Gute Integrolbremsonloge,
Gussscheiben neigen zu Flugrost

natiirlich ini Vergleich mit heutigen
Sportlern, dennoch kann man die
mit viel Schráglagenfreiheit geseg
nete LM I keineswegs als stórrisch
bezeichnen. Allenfalls bei groberen
FahrbahnstóBen reagiert die Fede,
rung bockig. Die 35er Gabelholme
besitzen sepaÍat gekapselte Dàmp-
fereinheiten, das ó1 dient lediglich
der Schmierung zwischen Tauch-
und Gleitrohr.

Typisch íirr die damaligen Cuz-
zis ist das Integralbremssystem, bei
dem neben der hinteren auch die

Steht fijr ein 70-PS-Motorrod gut im Futter: Hohe BedienkrciÍie lossen
den Mondello-Zweiventiler trciger erscheinen, ols er totsiichlich ist

ls iE ern mnnPïneÍes€ëIn ::- ''.."ï-
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F.Gflf Trockenkuppiung
F.."Gil

"GÉ* uno vor aiiem die

vordere linl<e Scheibenbremse per
Pedal aktiviert wird. Einziges Manko
der gut dosierbaren und ordentlich
verzógernden Anlage sind die zu
Flugrost neigenden Bremsscheiben.

Licht und Schatten gibt es bei der
Ausstattung: Wdhrend die Sitzbank
zumindest fur den Fahrer bequemer
ist ais es den Anschein hat, lásst
die Ergonomie der Handhebel und
vor allem der mickrigen Schalter
zu w0nschen i ibr ig. Das gi l t  auch
fur die Genauigkeit von Tacho und
Tourenzáhler. Das Aufbocken auf

den Hauptstànder ist miihsel ig, ei-
ne Seitenstiitze gehórt nicht zur
S c r i  e n : r  r  c c f :  l ï r r  n  o

Gewiss kónnte man all diese
kleinen Mànge1 beseitigen. Aber bei
e iner  Masch ine ,  das  in  wen igen

Jahren endgiiltig zu den Meilen-
steinen des Motorradbaus gehórt,
sollte man sich jede Verfálschung
des Originals gut uberlegen.

Axel Koenigsbeck
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Rundschieberverga-
ser wollen von Holz-

fállerpranken bedient
rverden. Dadurch fiihlt sich

der Zrveiventiler tràger an, als er
ist: Tatsàchlich geht die LM I fur
ein 70-PS-Motorrad richtig gut. Und
im Gegensatz zu ihrer direkten
Vorgángerin 750 53 lásst sie sich
schaltfaul fahren.

Zu Unrecht verbinden viele mit
der Le Mans vor allem Krawall: Im
Or ig ina lzus tand wurde s ie  mi t  ge-
setzeskonÍormen DGM-Schalldámp-
fern von Lafranconi geliefert, nie
aber mit ofíenen Tiiten. Mit mecha-
nisch ruhigem und iiber das gesam-
te Drehzahlband schwingungsar-
mem Motorlauf ist der Twin kul-
tivierter a1s sein Ruf. Knapp 6,5 Li
ter Super sind als Spritverbrauch
einzukalkulieren, v/enn man das
180 km/h schnelle Motorrad ziigig
iiber LandstraBen bewegt.

FIot lem Fahrst i l  kommL das sta
bile, damals als hóchst spuÍtreu
und handlich gepriesene Fahrwerk
sehr entgegen. Das relativiert sich

Die Guzzi-Uhren kriegen schnell dos Flottern

. laiiÍtiger, bodensf iindiger Írllofor
r slobiles, hondlkhes fohrwerk
o hoher Werterhoh

. mitkrrge, slillose Schoher
o ungenoue Anzeigeinsfrumenfe
r kein Seilenstiinder

Bouorf: Zweizylinder,Viertokt-V, luÍtgekiihlt, ohv,
zwei Venfile pro Zylinder, zwei Vergoser,

3ó mm Querschnifi
Hubroum: 845 cm'
leislung: 52 kW (70 PS] bei 7000 min,
Drehmoment: 7l Nm bei ó500 U/minj
Rohmen: Doppekhleifen-Stohlrohnohmen
ReiÍen v./h; 100/90 H lS / I t0l90 |.| l8
Bremse v.: 300 mm Doppekcheibe mit

Zweikolbensóileln
Btemse h.: 242 mm Scheibe mif Zweikolbensofiel
Tonkinholt 22,5 Liter
leergewirht (voll getonkr): 225 kg
Sirzhiihe: 7g0 mm
Preis: ob 3000 Euro

v\fir donken Michoel Behrendf, www.hmb-guzzi.de, Íiir die Bereifsrellung des Tesfmotorrcdes
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