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Zielsirher ist die
[e I'Ilons. Dennoch Íordert

sie qller von ifrem
tchter. Iinmol obgewinftelt,

zieht sie wie oul einer
unsichtblren 5rhiene durch

die Kurve. l(orrekluren
mog sie nkht
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Moto Guzzi
leMcrnsl
Eine itolienische lmpression. Als Nochfolgerin der 75O 53 konnte
sie die sporfliche Trodition der Morke erfolgreich forffiihren und
wurde zu ,dem Guzzi-Sportmotorrqd" der Siebziger. Heute ist
sie ein begehrtes Stiick Motorrodgeschichte TExr: NrKo uNGER Foros: Mro
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enn es freute auch nur noch wenigen bekannt ist - die Foten aus
N,4andello del Lario am Comer See kónnen auf e ne g orre che Vergan
genheit im StraBenrennsport zuruckb cken. Auf eine Zeit, an die sich
Guzz i -Enthus ias ten  andáchtg  und vo le r  S to lz  e rnnern  und de  d ie
meisten von Lrns nur aus Gesch chtsbrichern kennen. Denn bereits 1921 .

noch im Grundungsjahr der Frma, l legann man umgehend damit, aus dern ersten
Serienrnotorrad, der La Prima, e ne Rennmaschine zu entwickeln. Und nur drei Jahre
spáter war es so we t - groBartlge Siege verschafÍten N/loto Guzzi internationa en Fuhm
und Aufmerksamkeit.

Der lóhenflug m internationalen Renngeschehen dauerte bis in die N,4 tte der frinfziger
Jahre. Dann hatte das Abklingen des ita enischen li lotorradbooms der Nachkriegszet
auch Ausw rkungen auf die Produktion bei [,4oto Guzzi. Zum e nen galt es nun Kosten
zu sparen, zum anderen erwiesen sich die jt ingsten Rennkonstruktionen als nicht schne I
genug. N/lit einem etzten Kraftakt konstruierte man 1955 einen V-Achtzvlindermotor, der
jedoch erst zu Beg nn der Sa son '57 standÍest und sornit konkurrenzfáhig war Ollwoh
d eses 270 krr/h schnelle Ubler-N,4otorrad erste Siege fur sich verbuchen konnte, zog
sich l\/ loto Guzzi noch wáhrend der Saison aus Í nanz ellen GrUnden oÍfiziell vom Renn-
spoar zlruck. Und das, nachdem man zu desem Zeitpunkt unzàhllge internationale
Rennen, elfmal auÍ der lsle of l\,4an und 14 Weltn'leisterschaÍten qewonnen hatte.

. / r r c . r ^ rmmanno tn l ta t

den Cberkórper
. , I

wetl nocn votne qe-
sfreckf, hcngs- du cut
der Le Mons
Du spursï den Fchrt-
wind im Gesicht,
dein Herz schlàat nr
Guzzi-Tckf, und
die Fchrt wird zum
Erlebnis
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Doch auch wenn d e Ara der Roten
aus l\,4andello auf der Fennstrecke oÍfiziell
zu Ende gegangen war, auf der StraBe
setzte rnan die sporiliche Tradition Íort.
Nach wenig guten Gescháftsjahren in
den Sechzigern und der vorUbergehen-
den Ubernahme durch den Staat sollte
mil den Siebz,gern eine goldene Ze.r
der sport chen StraBenmotorràder fur
Moto Guzzi anbrechen. Und nicht nur

l{i(hl iibeÍ0lL wo l.e tllorr dÍouÍsleht, irl qud eine fLir [/oto Guzzi. Viele der italjenischen
,,[inser" drin. Viele ,,Zweier" wurden umgeboul l,4otorradhersteller erlebten n d esen

Jahren eine wahre B[ite.
Elnes dieser groBartigen lVotorráder der wllden Siebziger, einer Zeit, n der ein N/otor-

rad noch gefáhr ch und Sex harmlos war, ist die lvloto Guzzi Le Mans. Aufgrund ihres
Erfolges und der dadurch entstandenen weiteren Baurelhen im Nachhinein als Le lvlans
.,eins" bezeichnet.

Die Le lvlans galt oÍfiziell als Nachfolgerin der sportl ichen 750 53. Der fo gende,
knapp zusammengefasste RLickblick zeigt jedoch, w e weit die Wurzeln der Le l\,4ans
tatsáchlich zurr.ickreichen. Genau genommen begann die Geschichte des legendáren
und mittlerweile zum Grzzi-Wahtze chen gewordenen V2-N,4otors rn t der làngs zur
Fahrtr chtung I egenden Kurbelwelle schon lm Jahr 1962. Getr eben durch die sch echte
finanziele Stuation, in der sich die Firma zu dieser Zet befand, experimentierte man
unter anderem auch mit der Entwicklung eines kleinen n'r tárischen Dreiradfahrzeuges.
Der Antrieb: Ein 700 ccm V2-l\,4otor. Erst ein Jahr spàter wurde der N/otor zu Versuchs-
zwecken in ein neu konstruieares l\,4otorradÍahrwerk gesteckt. Es so te aber noch bis
1967 dauern. Dann endlich kam dieses Konzept as robuster und relat v sportlcher
Tourer unter dem Namên V7 auf den Markt.

Der V7 fogte 1969 eine V7 Spezal. Eine der wichtigsten Anderungen warên die
Hublraumerweiterung auf 747,5 ccm und der Leistungszuwachs von 42 auf 51 PS. Die
850 Gï von 1972 haIIe trotz der Hubraumzunahme nur ein Leistungsp us von vier PS
aufzuweisen, verfLjgte aber rjb,er ein neues Getriebe und ab 1973 Liber eine Scheiben
llremse am Vorderrad. Die Ara der sportl ichen V2 Guzzis mit quer zur Fahrtrichtung
rotierender Kurbelwe e begann m Jahr 1971. Es war der Fennfanatiker und Konstruk-
teur Lno Tonti, der auf der Basis des V7 N,4otors und eines vo g neu konstruierten
Fahrwerks ein reinrassiges Sportmotorrad auf die Be ne stellte.

Noch im gleichen Jahr be m Bo d'Or, dem hàrtesten Langstreckenrennen der Welt
eingesetzt, machte die neue Guzzi von sch reden. 1972 folgte dann das Debrit des
Serenablegers unter dem Namen V7 Sport. Schon jetzt gat dieses N/otorrad as das
italienische Sportmotorrad schlechthin. Der N/otor eistete ganze 62 PS aus genau
748,4 ccm Hubraum bei einer Drehzahl von 725O/mn. Be enem Gewicht von 225
Kilogramm erreichte rnan damit eine Sp tzengeschwind gkeit von knapp 200 Stunden-
k ometern. Verzógeft wurde allerdings noch riber e ne Doppeldup ex-Tromrnelbremse
vorne und eine DooDelnockentromrnell lremse hinten.

Uber jeden Zweifel erhaben war das Fahrwerk. Die ausgeze chneien Fahreigen-
schaften in punkto Stabil itàt Írjharen dazu, dass beinahe sámtliche Guzzis der nàchsten



Doi (o(kPit der eíller [ê Mons. Sie meiren, e5 i5t s(hledt 0blerboÍ? Íin Klossiler dcí dos. Wer nit eirer !e Monj Íiihrt, den kÍmmern keine Zohlen oder Anzeigen

Àn [nde einer unvergest-
litlen Togeríohrt - dos Gdnsen
iil den Autor wie ins
Gesitht gemeiílelt, die [indriicke
wird er fiir inner in seinem
Herren lÍogen

Jahre, egal, ob Tourer oder Sportler mit
diesen Far'wer^ ve'se^ec w-rden.
Ebenso die Le lvlans. Einzige Ausnahme
waren d e V35 und die V50.

Doch zuvor sollte die V7 Sport noch
zwei unm tte bare Nachfoigerinnen be
(omme^: Die 7h0 S von 1974 uno die
750 S3 von 1975. Neben versch edenen
lvlodel pf egemaBnahmen, unter anderem
die Ausstattung mit zwei Scheiben
llÍerrsen a'r Vorderad, sênkte ma- oe
der 750 S die N,4otor eistung aLrí 54 PS.
Denn ein Nlanko der V7 Spod war deren
spitze Leistungscharakter stik. A so wur-
den mittels anderer Nockenwe e acht
PS Spitzen eistung zu Gunsten enes
besseren Durchzugs im unteren Dreh-
zah bereich geopfert. Dazu gab es noch
ene krjrzere Endubersetzung von B/37
anstatt wie b sher B/35.

lm Jahr '1974 kam dann das  unum-
strlttene Sportfahrwerk der 750 S in
dem neuen Tourenmotorrad 850 T zum

Einsatz. Die Leistung war m ttlerweile auÍ 57 PS angewachsen und ermógl chte so eine
bei e nem Tourer bis dahin unllekannte Performance. ,,Jau die 850 T, die hatte ia das
Fahrwerk dêr 750 S ...Sagenhaft kann ich Dir sagen. lvleine Kumpe s mit rhren Japanern
... habe ch alle stehen assen. Die hatten zwar 20 PS nrehr, mussten aber vor jeder
Kurve gewatig bremsen..." lch ennnere mich noch deutlich an die Bege sterung meines
groBen Bruders, der 1974 eine nagelneue 850 T sein Eigen nennen konnte.

lm Jahr 1975 erschienen die Sportlerin 750 52 und der Tourer 850 T3. Neben ver-
schiedenen N,4odellpf legemaBnahmen waren lleide lvlotorráder nun auch mtt elner
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Scheil lenllremse am Hnterrad und erstrna g mit enem Integra l lremssystem ausge
stattet. Die ,,3" stand fur drei Bremsscheiben. Dieses bis zu Anfang der neunziger Jahre
von N/loto Guzz beibehaltene Bremssystem kam ab '75 bei allen l\,4odellen zum Einsatz.
Zu dieser Zeit standen die Tourenmodelle gut im Futter Die 59 PS bei 6900/min der
850 T3 waren eine anstándige Lestung fUr enen Tourer der damalgen Zeit. Zudem
konnte man auÍgrund des Fahrwerks das Gas in den Kurven auch schon ma einen
T ck weiter ofien lassen.

Doch bei den Sportmaschinen stand man nun unter Zugzwang. Die 54 PS aus 750
ccm der S3 reichten nicht mehr aus. Und d esen N,4 ssstand konnte man nicht einmal
mehr mit dem guten Fahrwerk rechtfêdlgen. Denn der Tourer 850 T3 rollte ja sch eB-
lich mit gle chem Setup bei einem Leistungsplus von funf PS. Nein h er mussie dr n-
gend etwas geschehen. D e sport che Trad t on verpfl ichtete, kein Tourer aus eigenem
Haus durfte den Sportiern auf Dauer den Schneld abkaufen.

Aus dieser Ausgangssituation heraus wurde nun die Le N,lans entwicket. As Fahr-
werk kam. w e oben schon erwáhnt. das der 750 S3 zum E nsatz und die Basis auf der
l\.4otorenseite bi dete der Antrieb der 850 ï Wohlgemerkt nur d e Bas s. [/ehr zundÍáhi'
ges Frischgas musste in d e Zy nder. Da half nur eine VergróBerung der Vent le. 44 l!,1i|-
l irneter Durchmesser am Einlass und 40 lvli l l irneter am Aus ass statt der bisher 42
bez ehungsweise 37 lV l l imeter autete nun die sto ze Angabe. Se bstverstàndlich wurden
auch die Ein und Aus asskanàle erwe tert und der 30er De 

'Orto 
Vergaser wich e nefír

Pedant mit 36 N/il l imetern Durchmesser. Mit einer von 9.2 auf 10i1 erhohten Verdich-
tung lautete das stolze Endergebnis 70 PS bei 7000/nrin. Bei einem Gewicht von voll-
getankt 223 K ogramm wurde d e Le [/ans mit e ner Spitzengeschw ndigket von 206
Stundenkilometern gemessen.

D ese Leistungssteigerung von 59 auf 70 PS erforderte aber auch ÍvlaBnahrren, um
die Standfestigkeit der l\ lotors zu sichern. So bekam die Le [,,4ans eine nitr erte und im
Salzbad gehártete Kurbelwele, die Qualitàt der Pleuel wurde von nun an mittels Rónt-
genveíahren kontrol ert. Was ohne Zweife ausreichte. Denn se tens der À/lotormecha
nik verlangte die Le Nlans zwar ein gewisses Fe ngefLjhl von hrem Fahrer, quitierte dies
aber m t einer anstándigen Lauflelstung. Da die Zylinder, m Gegensatz zu denen der

Musik eines qroD-
volumigen V2-Motors?
Dcs qieriqe
Sch I u"rfenïer Verqoser
und dos Bollern 

-
|  ^  l loer AUSpU[-

I  n  F \ .

| .:- ,qenorl  mI zum
Schónslen, wos
r t  . l
Lroen groï

Bille liel duÍ(holnen, leder Zylinder wird von
einem oÍlenen 3óer Dell'oÍlo"Vergoser nil [ris(h-
g0r versorgl. [benfolll gul erkennbor: Der Benzin-
hqhn und der lei(ht zu hedienende (hoke
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Der IndsrholldiirnpÍer. Oder ouch Nitht-DËrnpíer. Iií Rêlikl ous Zeilen, in denen lout nod ,,ií" wor. Der l(rorh durÍte noch rous. Gonz zur Íreude der GurzÈFcns

-_ | tin erhter l(lossiker
. [on nimmt die Technik der

Nachfo gerln Le N/ans l l, noch n cht N kasil-besch chtet wLrrden,
war ein sorgfàltiges Einfahren des l\,4otors unbed ngt erforder-
l ich. Wenn der ,,E nsea' lvotor dann in der Kaltlaufphase auch
noch mit rl jcksichtsvollern Gasgeben auÍ Betriebstemperatur
gebracht wurde, dankte er es enem durch Zuvedàssigket und
langes Leben. Ene unsachgemàBe Behandlung hatte jedoch

Leistungsverlust zur Folge.
Bei nicht allzu katen Temperaturen

genLlgt e n kurzer Druck auf den Star-
terknopÍ und rn t einer se t ichen Kipp-
bewegu-g. hêrvo'gerL[en du ch d e qLe.
zur Fahrtrichtung rotierende Kurbelwelle
und unter unsàglichem, das Gemrit mit
Wo--e êdullelder Bolle'n, r imn'r der
[/]otor sene Arbet auÍ. De l\,4aschine

Zeil our gonzem Herzen
on. Au(h rYenÍ rie,
wie diere S<holter, etwol
schlecht ru bediencn ist

Klo ino I  l ' - ,  , ,  lÀ . , . r  l i - f r  l ,  ̂ i+ ,^^r \ r s | |  r s  \ J r r l /  u r L . |  t v  L | \ u t  u t  I mon der,  , ^ . - ^ ;L+
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Le Mcns. Denn wos sie on Chorokter zu bielen
hct, f indet mon nur bei wenigen lrAoforrodern

Uber lll0 der nachtràqlich ah ,,eins" bezeichnetên Le Marls
Íafden ihren Weg nach D€utschland. Dennoch sind l\laschÈ
nen rm originalzushnd selten. Mele wurden als CaÍé-8acer
umgebaul. Das oedeuler Farmendteieck ausqeÍauml Ver.
lreidungs$ heibe eníeÍrl, die wuchiiqen Amatuíel $ichen
einem einz€ln€n Daelrzahlmessea, etc. odeÍ sie funqieÍen als
Basis liiÍ einen BoT-Renneí. Denn die Guzzi-lvlotoien bieten
ein enoÍmes Polenzial fuí Molonuning. Etliche Spezialisten,
wie elwa die Fima oynolec bielen hieÍ ihÍ Know How an

Vele de' ab 1979 q€bauten Le lMans ll wrrden nacnÍaqtrcn
ru eineÍ ,,Firser" umqebaut Da dte Fal"mennumme'n beoeÍ
SelÊn 'Ilrr den 8u(hsldb€n V[ beqimen. HeÍ d.e wchlig$e4
unlcÍscheid-ngsmer\male Bei det ,,E'nqêÍ- stten die BÍerrs
sàttel voÍ, bel der ,,Zweier" hinter deí Gabel. Die ,,Zweief'
verlijgt iibeÍ Gabelbriicken mil gróReÍem SlandÍohÍabstand.
FÍiÍ êine oÍiginale Le lvlans lweaden ie nach Zustand?wischen
9000 und 12000 IVaÍl gebolen. line CUre InÍoÍïlahonsquelle
m ellchen lrnks bezuqli(h Anzeiqen. WeÍkstatler, ïuneí,
Guz2i-Clubs, Fach-LileÍafur etc, nndet man im Inlemet unteÍ
www.spiegef live.de/quzzi/guzzil 2.htm
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bebt unter d r be niedrlgem Standgas, der Zeiger des Drehzah messers zttear nervós
und das g eichmàBige SchnLlffeln der otfenen Vergaser begnnt ene gewrsse Innere
Ruhe auszustrahlen. Diese Stimmung greift nach deinem Herzen, teilt dir m t: Nun ist
sie zum Leben erwacht. Sie lebt. Sie láuÍt. Es kann losgehen.

Losgehen. Und wie die Le N/ans losgeht. Es genLlgt, die Standgasdrehzahl rnttes
Gasgriff nur um ein Quàntchen zu erhóhen und dle Kupp ung kommen zu lassen. Sanft
kuppelt sie ein, die Guzzi. Aber sobald der KraÍtschluss zwischen Motor und Getriebe
auÍgebaut ist, sprirst Du, wie die Schwungmassen das l\,4otoÍad mit einem sanften
Fuck und unter ungeahnter Kraft nach vorne schieben. Und genau dieses Ansprech-
verhalten des Motors im Drehzah keller macht die Fahrt m t einer Guzz so einzigadig,
so unvergess ch. Obwoh der Le l\,4ans-l\y'otor sehr drehÍreud g, ia fUr damalige Vàrhált-
nisse schon fast als quir g zu bezeichnen ist, heiBt die Devise: Fruh schalten und sich
Lib,er den náchsten Schub, Íreuen.

Diese Fahrweise kommt auch der Lichtmaschine, dem e nzigen wirklichen Problem-
kind der Le l\,4ans I, zugute. Zunàchst sorgte die sich unter der Abdeckung der Lcht-
maschine ansarnmelnde H tze fur ein Auslóten des Fotors und somit Írir einen Lade
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Gedrungen, kroltvoll und longgestreckl - wie eine Rouhkotre vor dem Sprung, Eine einzigortige trscheinungslorm, Írei von ieglkhen Schnórkeln - ober (horoklerriork

stromausfall. Erst, als de Le [,4ans 1978 einen L chtmaschinendecke mit Ltjftungs
sch tzen erhiet, trat gerngfugige Besserung ein. Doch trotz der mitt lerwe e verstárkten
Windungen und lso erungen fUhrten hohe Drehzahlen nach wie vor zu Schàden am
Generator. In aten Teslberchten sind noch wetere Ouereen beschreben. wie etwa
schlechte Lack und Chromqualitàt, schnel porós werdende Gurnm teie und versch e B-
íreudige Gabe und Kurbelwe lend ch tu ngen. Doch dabe handelt es sch eher um all
gemeine, nicht nur Guzzi-typ sche N,4ànge dieser Zeit. Nichts, was einen Klass ker Fan
und vers erten Schrauber heute noch ernsthaft erschrecken kónnte.

U ber jegliche Zwelfe erhaben ist h ngegen das Integ ralbremssystern. ,, Das Geheimn s
bei einem Integra bremssystem", verriet m r e nmai e n Guzzi lvlaniac, ,, ist, dass du mit
O e i t  e r  - J l  d a c  e b Ê  F ó  g e - l h l  ê n t " \  r - ê -  m U . \ ' .  ̂ ê  d u  ê -  n o , r d ê  ̂ À \ ê  -  d ê .
Fingern deiner rechten Hand hast. Dann funktlon eft 's." Be d esem Brernssystem w rd
mttes FuBbremshebel eine Bremsscheibe am Vorderrad und die Bremsscheibe des
ll interrades von den Belàgen n dle Zange genomrnen. Erst das Betàt gen des Hand
bremshebe s unterstUtzt den Bremsvorgang mt der zwelen
Scheil le des Vorderrades. Das ist vor a em flr notorsche
Zwefnger Bremser zwar gewóhnungsbeduÍÍtig glànzt aber,
und n cht nur n Re ation zu anderen l\,4otorràdern dieser Ze t,
- i l  enem g- tê ' .  fo^ r -o  e rbà  e-  Ve zóg-  upg-  o1 [s  c -

Al d ese F oer-cadfren enen die L" Vlàn" z . "in-^ L o g
und spàter z! enem Klass ker werden. [/]àngel schenen bei
talienischen l ' ,4otorrádern eher n Kall genommen zu werden.
Weil der gebotene Gefrjh seindruck rjberwátigend st. Und d e
ses F air st es, das d e Le lvlans so auBergewóhn lch macht.

In [/]ande lo del Lar o versuchte man, mit Nachfolgenrodellen
. -  . l  Ê \p -  r /n l r  ) r  I  L .  Í - -  AL  c  d  e  wê 'e .e -  I  ê  lVë  s

Serien konnten sich nicht m t der .,Elnser' Tnessen. Die unwe
sent ichen techn schen Verbesserungen und Le stungsste ge-
rungen konnten dje verloren gegangene Faszinat on n cht wett
rnachen. D e etzte Le lvans, d e ,,Funfea', wurde b s 92 gebaut,
doch die ,,Einsel' l l  ell der unumstrittene Klass ker. n

Younqfimer
wie die Le Mons sind
n cht fecbnisch
onfóll iq. S e erfordern

I
nrJT elwos menr
Feingefuhl und Wissen
von ihrem Fohrer

Píeis: 10400lvla* (NeupÍeh 1977)

Prodoktlonszelt I 976 bis I 978

Lêlslong: 70 PS (51 kv/) bei 7000/min, maximales DÍeh-
momenl83 Nmbei6600/min

otor \ÍeÍlakt Zweiyl nder-V-Molor, uÍigekijhlt. Zwe Ventie
prc ZylindeÍ, Êinlass O 44 mnr Aus ass O 40 mm, ohv. Boh
rung x Hub 83 x 78 mÍn, flubmum 844 ccm, V€Íd chiunq 10.
zw€i D€ll'0r10 PHF 36-FundschiebeÍveÍgaser, O 36 mÍn.
Uni€ÍbÍech€rziindung. E eklrosiaÍler. Fijífgang-(lauengetrieb€,
EndanlÍi€b iib€r Gel€nkwell€ (KaÍdan)

Fahíwerk SlahrohÍ-DoppelscheiÍenrahmen. VoÍn TeleQa-
bel, O kene Angabe, F€deMeg 125 ÍÍm Hinlen SlahÍohÍ-
schwinge mil zwe Fed€Íbeinen, voíspannunq einslelbaí,
Fed€Íweg 80 mÍir. 8eÍeiÍung voín 100/90 18 56V, hinien
120/90 18 65V Vorn Ooppehch€ib€nbremse ó 300 rnm,
hinlen SclreibenbÍemse, O 242 mm. fladsland 1470 nrm
Silzhóhe 780 mm. Gewicht vollgetankl 223 kg, Íankinhalt
22.5 Liter
Fixkoslên: SleueÍ m Jahr 122,40 NlaÍk, VersicheÍunq Haft-
píicht bei 100 % Be tÍagsÍat€ 300 MaÍk (ZnkahÍi0
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