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Die neue sportliche Speerspitze aus dem Hause

Moto Guzzi war angesichts des ersten Tests

in MOTORRAD 24t'1976 ein klares Titel-Thema
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ïe§t tot{r qrui 8!ro L§ ilt§nË

§potlschau
Nach alter italienischer ïradition

bietet Moto Guzziden 90o-Y-Motor mit 8S0 ccm in
einer sehr sportlich ausgelegten

Maschine - der 850 Le Mans. IYir testen diese
Nachfolgerin der 750-§3.

IIix:illtursixíkikHi
der ÍrinÍziger und sechziger Jahre und
des lelzten [Jberbleibsels davon, der
sagenhaÍten MV? Wer weiB nicht mehr,
wíe die einzylindrige Guzzi mit der
Mrilleimerverkleidung unter Ken Ka-
vanagh und Lorenzotti iiber die Renn-
strecken polterte? Oder Provini mit der
Einzylinder-Morini, als er mitten im Ru-
del der kreischenden Honda-Vierzylin-
der verzweiÍelt um den §ieg kàmpÍte
und mehr als einmal seinen kaum zwei
Zentner wiegenden Einzylinder vor den
schlecht liegenden F'londas unter Red-
man und Hailwood ins Ziet brachte?
Geringes Gewicht, Zuverlàssigkeit, gu-
te StraBenlage und eine gesunde por-
tion Mut gehörten dazu, das AuBerge-
wöhnliche und vom AuBsren her Unter-

legene im Flennen gsnz vorn zu be-
wegen. Ago zog die Konsequenzan
und sonnte sich unter der fernösilic*ren
Flagge.
§ei's drum. Die Mentalitàl der Mànner
aus dem Land der aufgehenden Sonne
ist nicht mit dem Rassebeu/uBtsein der
,,StieÍelbewohner" zu vergleichen. Und
die Marktpolitik der ltaliener íst nÍcfrt
auf Massenproduktion und Billigware
abgestimmt, sondern sehlicht und ein-
Íach auÍ lndividualitàt und höchste
Fahrwerksqualitàten.
Mindestens zweí Versionen werden
pro Maschinentyp gefertigt, die sich
optisch * und im Heimatland natiirlich
auch akuslisch - voneínander unter-
scheiden.
Nach demselben einÍachen Schema
verÍàhrt auch Moto Guzzi, die bereits
1921 gegriindete Marke mit dem Adler
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TG§t HOtO Guzzl 850 Le U§n§
im Markenzeichen. Schon immer zog
man eine straÍfe Modellpalette iiber
Jahrzehnte hinweg in dor Produktion
durch und verzettelte sich nicht mit Ne-
bensàcfrlichkeiten. $o ist zum Beispiel
die Falcone mit dem liegenden Einzy-
lindermotor und der groBen auBenlie-
oenden Schwungmasse heute noch als
ïvo ,,Sahara" im umÍangreichen Fer'
tiàunosorooramm; sie entstand in ihren
Cïunàz'tioen schon 1921 : als erstes
Guzzi-Seïienmotorrad, Solcfre Modell-
konstanz macht sich bezahlt und sorgt
Íiir ein tief verwurzeltes Vertrauen bei
der Kundschaft: Man weiB, daB man
nicht neute eine Maschine kauÍt, die
vielleicftt schon morgen durch das

,,NeuBSto, Schönste, Be§te" abgelöst
wird.
Guzzi fàhrt mit diesem bewàhrten Re-
zeot nicht schlecht. Man Íertigt die gro-
Beh v-Modelle schon seit immerhin
i966, avancierte mlt knapp 45 000 Ein-

heiten pro Jahr zum gröBten Motorrad-
herstelier Westeuropas und lieÍert vor
allem an Behörden in aller Herren
Lànder.
ólà àerzeit horgestellten groBen V'Mo-
àelte untersche-iden sich nur im Detail
vónàinanaer - da allerdings griindlictt'
Àis ,,Normalmodell" ist die 850 T3 an'
zuietren; die 1000 l-Convert mit dem
óiànmomentwandlor und die 850 Tg

óatitórnia sind furs beschauliche Wan-
ààrn oeOactrt - und in der 850 Le Mans

Èi Jiö klassisch-italienische' sportliche
linËnrunrung mit der bewàhrten Tech-
nik oeoaart.
éi;ï;i;i dasselbe Fahrwerk auÍ wie

alle anderen gro0en Guezis, dio Feder-
àter*ni" und-oie Bremsengruppe sind
identisch, Motor und Getriebe sind -
weàiostehs àuBerlich - gleich, der Un'
tersdied wird mit Íeinen Zutaten er-
reicht.

Le Mans: Ein beriihmter Name'
der verpflichtet
Als indirektes NachÍolgemodell der 750

SB schufen die Techniker um Lino lon-
ti ein tvtotorrad, das direkt von der be-

rrlhmten Langstrecken-Rennstrecke
nàne Uei Orléaís zu kommen scheint:
die 8S0 Le Mans.
Niedrig und geduckt steht sie einfac{t
da, ohie unnótigen Schnörkel, voll auf
kompromiBlose Funktionalitàt ausge-
legt. Das ganze Bullige, das ihre ,,nor'
màten" Sàhwestern an sich haben, die
Sichtbarmachung der 850 cm3, hat die
Le Mans keinesfalls. Es sind ihr woder
die 70 P§ anzusehen noch die 225 kg
Íahrlertig. Ein wenig sptirt man ganz
zart die-Möglichkeiten, die in diesem
ADoarat steckon: doch wor ahnt schon,
oàà aus dem 9o'-V-Motor Fahrleistun-
gen herauszuholen sind, die sich vor
Éeiner Konkurrenz zu verstec,ken brau-
chen? Am Hinterrad blieben immerhin
60,5 P§ tibrig - auÍ dem neuesten
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§chenck-FlollenprUÍstand gemessen.
Der Vorgàngertyp 53 glànzte schon mit
Fahrleistun§§werten, die ab§olute
Soitze filr diese Klasse waren. Nun hat
man bei der Le Mans das gröBte Man-
ko der 750er ausgemèrzt: die Sctmal-
brilstiokeit in den unteren Drehzahlbe-
reicheïr. Durch VergröBern der Bohrung
um 0,5 mm auf 83 mm und Verlànge-

Die Telegabel zeigt ein gutes Fedorungs'
und DàmplunpveÍhalten. Dls vordere llnke
und.,.

runo des Hubs um 8 mm auÍ nunmehr
78 Érm erreichte man knaPP 845 cmt
Hubraum, eine anders Nockenwelle
mit oröBeren Ötfnungszeiten und grö-
BerdVentile taten das 0brige. AuBer'
dem wurden zwei 36er Dellortos ohne
Filter auÍgesteckt (frriher 30 mm Durcfl'
messer) und die ein' und auslaBseitige
Abstimmung neu iiberarbeitet' Was da-
bei herauskam, kann sich sehen las-
sen: 70 DIN-PS bei 7000/min und 7,2

mko bei 65@/min. Durch die geringe'óie"hzàhlelastizitàt von nur 500/min
vom maximalen Drehmoment bis zur
vollen Leistungsabgabe sollte man sich
nicht tàuschen lassen' Oenn dor Dreh-
momentverlauf ist ab 3000/min von 5,4
mko oleichmàBig steigend, im Bereich
voris6oolmin bis Öber 7000/min stehen
riber 7 mkg zur Verfiigung.
So entÍàllt bei sehr zrigigen Landstra'
BenÍahrten, durchsetzt mit schnellen
0berholmanövern, das làstige {bis zu

zweimaliqe) Herunterschalten; mit der
Le Mani worden vierter und ÍiinÍter
Gano zu Allround-FahrstuÍen' Ansaug-
und 

-Auspuffgeràusch sind sehr ange-
nehm, keinesfalls störend, die mecha-
nischen Motorgeràusche halten sich
absolut in Grenzen. Dieser von Sport-
ausgaben italienischer Motorràder n icht
immer so poeitiv gelÖste Punkt tràgt Íiir
den Fahrer zu einer wesentlichen Ent-

lastunq bei und steuert zu den hohen
Fahrdírchscïrnitten, die mit der Le
Mans erzielbar sind, einen gro0en Teil
bei.

Fahrwerk §purtreu und sicher
Das Fahrwerk der groBen Guzzi-Mo-
delle d0rÍte hinreichend bekannt sein:
unter Schutzgas geschweiBte' kràÍtige

, ., dle hlntera Sc*relbenbrsmce werden 9e'
koppëlt b€tàttgl. §{fiBlben geloót í0r be!'
tereo AntpredrYeÍhallsn bel Nàeaa.

Stahlrohro mit rundèm Querschnitt, die
zu Dreiecksverbànden zusammenge-
Ítiot sind. Vorn ist eine vertrauener-
wàckend stabile, von Guzzi entwickelte
Teleqabel in Kegelrollenlagern im
Steuérkopf gelagert. Die Gabel weist
als Besoirderheii in jedem Holm eine
in sich oesdnlossene Dàmpfereinheit
auf ; der 

-ölvorrat in den Holmen dient
nur'der §chmierung der Gleitrohre und
der Feder. Die ebenfalls in Kegelrollen
gelagerte Schwinge wird ilber hervor-
iaoeiO abqestimmte Guzzi'eigene Fe-
de-rbeine glgen das Rahmenheck ab-
oestiitzt. die-zwar dreiÍach verstellbar
Ëind, deren Federbasis jedoch sehr
versteckt hinter den SchalldàmpÍern
liegt. Eine Verstellung wird somit zum
Veisteekspiel mit dëm im Bordwerk-
zeug enthaltenen §cftliissel.
Neu an der Le Mans sind die gegos-

senen LM'Ràder mit den sects stern-
förmig angeordneten Doppelspeicten'
die im Gewicht mit den normalen upel'
chenràdern ungeÍàhr gleich liegen'

Auf die als ,,lntegral-Brems§ystem" be-

nànnte Xonibi-Biemse hat man beider
Le Mans ebensowenig verzicitet .wie
auf die Metzeler'ReiÍen, die bei allen
groBen Guzzis zur Serienausstattung
oehören.
óas Fahren mit der Le Mans mit Blick-
punt<t aut das FahrwerX ist gepràgt von
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sehr vielen positiven Eindrircken. Schon
bei der obligaton §tadtfahrt Íàllt dio
Mrihelosigkeit auf, mit der sich das Mo-
torrad dirigieren làBt. Dieser Eindruck
verstàrkt sich auf der LandstraBe, um
nicht zu sagen auf jeder. Oas Rechts-
Links-Swingen geht mit einer Milhelo-
sigkeit vonstatten wie selten erlebt.
Da gibt es kein Wuchten von einer zur

anderen §chràglage, keine Angst vor
sich zuziehenden Hundekurven. Da
setzt kaum ein abstehendes Fahrzeug-
tÉil zu schnell auÍ, und wenn es vor-
kommt, hleibt die Maschine sicher auf
Kurs.
Geradezu begeisternd ist der Gerade-
auslàuf, wenn es auÍ dieAutobahn geht
(wo die Le Mans eigentlich gar nicht

hingahört); nicht einrnal die von den
Lkw ausgefahrenen Flinnen bringen
die Le Mans aus der Ruha. Man kann
sogar folgendes Spielchen veranstal-
ten: ln eine Rinne rein, in die andere
tiberwechseln, wieder zurrick. Nichts,
wirklich nichtsl Kein Wackeln, kein
Schwiinzeln - die Le Mans bteibl sau-
ber in der Geradeausspur. tr

Tschnische Daten und MeBwerte Moto Guzzi 850 Le Mans

Molor
Fahrtwindgekiihlter Zweizylinder-Viertaktmo-
tor 90" V-Form, querstehend zur Fahrtrichtung
§ingebaut, Je zwei im KopÍ h§ngendo V€n-
tilé, ribsr untenlieg6nde, kettengetriebene
Nockenwellè, StoBstansén und Kipphebel
b€tàtigt. BohÍung x Hub: 89 mm x 78 mm;
Hubraum 844,5 cm!, Vèrdichtung 10, Nenn-
loistung 70 DIN-P§ (51,52 kW) bei 7000/min,
speziÍische Leistung 82,9 p§/Liter (229 kWlt),
Leistungsgewidrt naB 3,21 kglPS; maximales
Drehmoment 7,2 mkg bei 6500/min, mittlere
Kölbongeschwindigkeil bei Nenndrehzahl 16,2
m/s. Einteilige Kurbelw€lle, voll glëitgelsgert;
§ruckumlau{scfimlerung durch ZahnradpumFè,
Fördeíkapizitàt 500 l/h, Motoröl 3,0 Liter Ca-
strol Formula R§, normaler öldruck 4,2 atiil
Ventilspisl bei kaltem Motor 0,22 ElA.

Vergaser
Zwoi Oellorto Rundschieb€rvergaser mit Z6n-
tràlsówimmer und Besdlleunigerpumpe ohne
Luítíiltèr. Ó 3e mm, Hauptdiisa 13§, LeorlauÍ-
dtise 60, Dus€nnadel K5, 2. Kerbe von oben,
Gasschieber 60/3, Gemischregulierscfi raube
1,5-2 Umdrehungen olÍen.

ElektriEcfie Ànlage
Batterie/§pulenziindung mit zwei Unt€rbre-
chern und FliehkraÍlverstellung, Untërbrecher-
kontaktabhub 0,4s mm: VorziJndung statisch
8" vor OT, dynamisch 33-340 vor OT bei
4500/min ; Drehstrom lichtmasctíne auf KuÍbel-
zapfén Bosch 14 V 20 A. Ziindkerzën: Boscfi
W 230 T 30, Champion N I Y, Marchal 33 RG,
Beru ËlS 39. Elektrodenabstand 0,6*0,7 mm,
Batteílo 12 V 32 Ah. ScïleinwerÍerdurcfime§-
§ër 160 mm, Bosdt Anlasser 12 V 0,7 PS.
Hauptlampe 40/45 W, §tandlieht 5 W, R0ck-
licht 5/2ö W, Blinklampen 21 W, Kontrollam-
pan 1,2 W, lnstrumentenbeleuchtung 3 W.

KraÍtíibertragung
Zweischeib€n-ïrockBnkupplung, KlauBngÉ.
§chaltetss FtinÍganggetriobe iprirn 1,20S (17l
2l), SekundàrantÍieb Uber Doppelkreuzg€-
lenk-Kardanwelle und palloidverzahnte Kegèl-
ràdër isec 4,714 (7/33). Getriebëtibersetzun-
sen: 2,00 (14/28), 1,388 $a/25), 1,uT (21122),
0,869 (23/20), o,7à0 {28/21\. Gesamtiiberset-
zunsen : 1 1 ,6418,08/6,09/5,06/4,S6. Geiriob6öt

750 cm} Castroi Hypboy B 90. Kàrdansshàuse
240 cm! -r 20 cmr Molykote À. Geschwindig-
keit im letzten 6ang pro 1@0/min KW-Umdr.
26,83 km/h.

Fahrwerk
Ooppelschl6iÍen-Rohrrahmen mit nreíecks-
verbànden und sbn6hmbaren Unterzilgen,
schutzgasgèschweigt. Hydrauliscfi gsdàmpÍte
Moto Guzzi-T6legabel, Federweg 125 mm
(abgobockt 80 mm, íÍlii Fàhrer S5 mm), Stand-
rohrdurchmesser 35 mm, §toBdàmpÍ6r au§-
wechselbar, Gabelöl 70*120 cmi öastrol GTX
odër AïF pro Holm, Hintërradschwingo kegel-
rollong6lagert mit dreiÍach verstéllbaren, hy-
draulisc*r gedàmpÍtën Guzzi-Federbeinen.
Lànga zwiscfren den Augenmitten 328 mm,
Radstand 1490 mm, Lenkwinkel 624, Nacfrlauí
110 mm, WendekrBis 5,40 m,

Ràder/Bremsen
Vorn 3.50 H 18 od€r 100/s0 H 18 ödër 3"60
H 18 (Dunlop ïT 100), 2,2-2,4 bar, hinten
4.00 H 18 (Michelín) odor 4.10 H 18 oder
110/90 H 18 2,6*2,7 bar. Abrollumíang 1,9§ m.
Vorn hydraullsch betàtigte Scheibenbremsen
t) 300 mm, hlnten hydraulisch betàtigts
§cheib€nbremse Q 242 mm. Bromsbelag vorn
rschts und hinten Ferodo/Ferrit 332 GG, vorn
links Ferrit 330 FF. Wirksame BremsbelagÍtà-
che vorn 88 cmr, hint6n 44 cmt. Vordere linke
und hintere $cheibe tber FuBbremshebel ga-
koppelt (lntegral-Br6m§Eystsm). Àluminlum-
GuBràder.

Abmessungen/Gewichte
LÉinge 2250 mm, Ëreite 650 mm, Höhe bls
Oberkante lnstÍumente 1130 mm, §itzhóhe ab
Boden 780 mm, BodenÍreihoit 160 mm, ïank-
breite am Kniesctrlu0 260 mm, Fu8raston bis
Mitt6 Fahrarsitz 465 mm, Sitzbíoíte vorn 200
mrn, hinl€n 145 mm, Sitzbanklànge 570 mm.
Gswicht vollgetankt mit Werkzeug und öl
225 kg. Davon vorn 110 kg, hinten 115 ks
(44Yol56o/o). Mit 70 kg-Fahror voín '125 kg,
hinten 170 kg (a2%/58%). Zulàssigè$ ce-
samtgewicht 365 kg.

AusriistunglZubehör
Tachometer mit Taseskiiometerzàh16r, MeD-
beÍeich 0-240 km/h, 10er-, 30er-ïeilung. Me-
c*anischer Drehzahlmesser, MeBbereich 0 bis

H*Sqd6*l*-r

1000S/íïrin, 1000èr-, 500er-Teilung, calber
Befeich ab 700S/min, roter Bereich ab 8O00/
min. lnslíumentendurchmesser 7§ mm, Mitten-
abstand 95 mm, beleuclrlets §kalen. ïankvsr-
schluB nicht 6bsífilieBbaf. Tànklnhall 22,§ Li-
ter, davon cà, 3 Litor Beserve. Lampenver-
kleidung. Fàrbauswahl : rot, §ilbèr.

\ílÍartung
Erstë lnspsktion6n b€i 500/t5001300015000
km, dann al,e 5000 km.

MeBwerta
Gsmossen mit 70 kg schwer€m Fahrer in Le-
derkombi, Klammerwèrte () gelton Íiir 2 Per-
sonen : 140 kg Zuladung,
0- 60 kmlh
0- 80 km/h
0-100 km/h
0-120 km/h
0-140 km/h
0-160 km/h
Höchstgeschwi ndigkeit
mÍt zlrvei Person€n
solo aufrécht sitzsnd
solo langliegend

Verbrauc*r
§rIpèrbÉnzln
LandstraBe, Scinitt ca. 90 km/h 5,9 L/1U, km
Autobahn, §cfinitt sa. 130 km/h 6,8 L/10O km
Testverbrauclr 6,2 L/100 km
Ölverbraudr ca. 0,3 L/'1000 km
Aktionsradius ca.360 km

Preis
DM 10§60,- inkl. allsr N6b6nkosten.

Hersteller
Moto Guzzi - §.8.1.M.M., Mandello del Lario,
Italien.

lmporteure
Deulsóland: Doutscfia Motobesane GmbH,
Aachener Sk. 23, 4AJ2 Brackw€de.
Ostarral.*l: Fa. Rainer, §ecfrskriigelgasse 2,
'1030 Wisn"
§r*rwolzr Otto von Arx, Baslor Str. 240, 4632
Trimbach b. Olten.
DËniel §chor, Falkenplaiz 3§, 3000 Bern.

2,1 § ( 2,9§)
2,8s ( 4,3§)
3,9s ( 5,6s)
5,2s ( 7,4ei
7,0s ( §,8s)

. 10,0 s (13,7 s)

. 173,9 km/h

. 18Í1,6 kmlh

. 202,7 km/h
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Zu der oben angaschnittenen Landotra-
Bsnsituation, wo man * mehr als einem
lieb ist - in Kurvenkombinationen hin-
eingeraten kann, bei denen am Kur-
venèingang der weitere Verlauf nicht
abzusehen ist: Hier bewàhrt sich das
Bremssystem, Die linke §cheibe vorn
und diq hintere werden tiber den FUB-

bremshebel kombiniert betàtigt, die
rechte vordere §cheibe hàngt am Hand-
bremehebel,
Guzzi hat es hervorragend verstanden'
die Bremeen iiber die §cheibendurch'
messer und die Reibpaarungen so ab'
zustimmen, daB selbst auf schmierigem
Untergrund das Hinterrad zuerst ste-
henbleibt. Beide Bremsen sind ganz
ausgezeichnet zu dosieren; man ge'
wöhnt sich sehr schnell an die FUB'
bremse als Hauptveraögerer' Bei der
Handbremse wUnscht man sich einen
griflgrlnstiger gestaltetÉn Hebel, da
der serisnmàBige, wie der Kupplungs-
hebel, zu weit vom Lenker entfernt i§t.

Die Kombi- oder lntergralbremse macht
es also eelbst in Schràglage möglich,
zu hohe Kurvengeschwlndigkeiten zu
reduzieren, ohne da0 ein Rad 0ber'
bremst wird, wie es in kritischen Situa-
tionen bet zwei getrennt gebremsten
Ràdern schon vorkommen kann. Es ist
mit Sicherheit abzusehen, wann andere
Hersteller nachziehen und wann die'
ses $ystom auch im Rennsport ssinen
Einzug hàlt" Einen Minuspunkt weist
allerdings die Gabel auf; E* kommt auf
schlecht'en LandstraBen hàuÍig vor, daB
sie durchschlàgt. Vietleicht wàro diesor
Punkt mit nur 20 mm mehr Federweg
und stark progressiver Kennlinie der
Fader zu beheben?
Zum guten Fahreindruck tràgt auch die
§itzposition ihren Teil bei. Die Testfah'
rer, in GröBen von'1,60 bis 1,83 m, §ag-
ten iibereinstimmend, daR man nicht
auÍ der Maechine sitzt, sondern ln ihr,
§ozusaggn als ïeil eings Ganzen,

Dabei ist die spartanisch anzusehende
Sitzbank alles andere als hart oder un-
bequem; fiir reinen §olobetrieb i§t noch
eine Einmannbank erhàltliclt, die den
gelungenen Gesamteindruck auch op'
lisci untersttitzt.

Zubehör: Wann ist auch dieses

Manko beseitigt?
Was soll man bei so viel Funktionalitàt
von Motor und Fahrwerk an Dingen
herumkritteln, die auÍ Grund der ita-
lienischen Mentalitàt einlach Neben-
sàchlichkeiten sind? Die Sc*ralter ïtir
Licht und Blinker sollten sich nach dem
neuesten ltalo-Standard richten, der
dem japanischen sehr nahe kommt.
Und die Lackquatitàt lieBe sich auch
kràftig verbessern; Bei der Ïestma-
schine ist rund um den TankeinÍLillstut-
zen der mattschwarze Uberlack abge'
blàttert, Oder der TankverschluB selbst'
der als einfacher Druckknopf'§chnell-
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Oer Motor lràgt olce *ark vqrÍlPpte Uluanne. Motor'
gehàuie wurde bql Boglnn der gro8en §erlq veratàrkl'

GaÍlngé Baubrelte: Der g0q-V-Motor. Dl§ beiden Vergt§oÍ slnd an gsbogenen §lutzen

nadrlnnenvërl§ot.lmRahmendreleck(redrtt)iateingroBerTeildeÍElektrlk.

verschlu8 ausgefiihrt ist {ein Tankruc*-
sack drtickt arJÍ das Knöpfchen und öff-
net den Deckel). Oder: Das Zrlndschlo0
könnte auch einen anderen Platz Íin-
den, denn ein vorrutschender Tank-
rucÉsack drrickt den Ziindschltissel ab.
Nicht viel nutzt die kleine, tropfenfÖr-
mig ausgebildete Verkleidung: Auí)er
oaÉ Oie Le Mans besser im Fltickspie-

gel der vorausÍahrenden Autos zu or-
Éennen ist, stÖrt die Ausbildung der
§c-lreibe den ungehinderten Blick auf
die lnstrumente, die selbst auch kein
uneingesch rànktes Lob verdienen.

Beurteilung
AuÍ Grund der iiberragenden Fahr-
werkswerte und der hohën Leistung

Rahmen vorwlegend aua Drelod«*verbËnden'
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Dle Vergacer slnd nuÍ mit Lufttrldrtarn und
Flammsleb ausg€3lattè|, LullÍlltarung lehlt.

ist der Í0r die Le Mans geÍorderle Preis
von 10 560 Mark Íiir lndividualislen si-
cher kein Stein des AnstoBes. Man
muB sich allerdings dariibor klar sein,
daB sie ein ausgesprochen sportliches
Motorrad darstellt, das weder Kalt-Ka-
valierstarts vertràgt noch Wartung an
jeder StraBenecke beim ehemaligen
Schuhmacher, Kurzslreckenbetrieb

www. motorrad-classic. de

§chon nacfi kurzer Zeit löote eldr der Ladr
der ïankoberllàdp.

muB auÍ ein MindestmaB bescïrànkt
werden, Uberdrehzahlen sind tunlichst
zu vermeiden; sonst gibt's rechts und
links und in der Mitte eine Menge
Schrott-
Nun, wer sich nicht an Kleinigkeiten
wie Schaltern und dem sonstigen
,,Rest" stört, dem ist ein Geràt in die
Hand gegeben, das die verpÍlichtende

§cfialter und Lenkerarmrfuran ent*predren
nld* dem heuligen Sland.

Bezeichnung ,,Le Mans" verdient. Aber:
Er mu8 iiber dieselbe Portion Mul ver-
fiigen wie damals Provini, als er zeigte,
da8 das Heil der Motorradwelt nicht
unbedingt aus Japan kommen muB.
Und der SchuB UnaufÍàlligkeit und die
lndividualitàt sind schlieBlich auch ein
paar Mark wert. Bleibt nur nöch zu sa-
gen: Jedem das Seine. -íjs-
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Mit dem klangvollen Namen behaftet, der fiir Rennsport-Tlgdition
s{eht, musste-sich die sportliche 850er zum Kultbike entwickeln..^

Hubraum war auch bei Moto Guzzi

durch nichts zu ersetzen - auBer durch
noch mehr Hubraum. Die als Vorlàuferin

der Ur-Le Mans geltende, ,,nackte" 750 53

hatie bereits viel vom sportlichen Charakter

zu bieten, den Liebhaber bei den Le Mans-

Modellen schàtzen. Doch erst mit dem

Quàntchen mehr an Hubraum kam auch das

mehr an Bums, mit dem sportlichen Styling

und der roten Lackierung das passende Flair

und mit dem Namen Le Mans die Prise My-

thos, die es braucht, um zur Legende zu

werden. Die Le Mans I hat es heute 9e-
schaÍft, zur Begehrtesten der Baureihe zu

werden und selbst die guten NachÍolgerin-

nen und gar die 1OOOer-Versionen in den

Schatten zu stellen. Die erste Le Mans ist die

kultigste - wer.1e eine hatte, bereut heute,

sie damals verkauft zu haben. gei

Michael Pfeiffer,
Chefredakteur mit
Guzzi-Vergangenheit

Ganz ehrlich: lch
àrgere mich heu-
te noch, dass ich
meine Le Mans I

hergegeben ha-
be. Es war eine aus

der ersten Serie,

mit der Rahmennummer 632 am Ende, die

ich soÍort zuruckkauÍen wurde! Zu spàt! Sie

ist weg und hinterlieB eine schmerzliche
Lucke in meiner Garage. Bis heute habe ich

mir keine Moto Guzzi mehr gekauft, viel-

leicht, um die alte Dame so wie sie war fur
immer in Ehren zu halten. Ob ich ubertrei-

be? Klar. Aus heutiger Sicht ist diese schmal

wie ein Einbaum wirkende, nicht ganz

einfach zu Íahrende und recht unbequeme

Maschine total out. Wer will slch schon

rechts eine Sehnenscheidenentzundung
holen, weil die beiden Dellorto-Vergaser
grausam harte Federn haben. Und dasselbe

in der linken Hand, weil die Trockenkupp-

lung ganz schön Widerstand leistet,
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Auch in puncto Design liegt die
gelungene Le Mans I irgendwo
iwischen ihrer Vorgàngerin 750 Sa (o')
und dem Nachfolgemodell Le Mans ll

Wer will sich heute noch an das Integ-

ralbremssystem gewöhnen, das hauptsàch-

lich per FuBhebel betàtigt wird und nur in

Notfàllen noch die Handbremse nutzt? Wer

kann heute noch mit einer acht Kilogramm

schweren Schwungscheibe umgehen, die

jeden Gangwechsel zur komplizierten An-

gelegenheit zwischen Schaltschlag und Tritt

in den Hintern macht? Und wer will diesen

vergleichsweise asthmatischen V2 bei Laune

halten, der mit schàtzungsweise 63 PS

muhsam Vortrieb erzeugt, dafur aber den

Knien im Weg steht?
lchl Ja, ich wurde all das so gerne wie-

der auf mich nehmen. Unnachahmlich das

GeÍuhl, wenn man die anspruchsvolle Be-

dienung verinnerlicht hat, Wenn einem die

Guzz\milihren Eigenheiten in Fleisch und

Blut ubergegangen ist, Gànge vor der Kurve

sortieren, mit Zug bei mittleren Drehzahlen

durchhëmmern, dabei die schmalen Lenker-

stummel packen wie die HÖrner eines Stiers

- geil. Bremsen? Eher sanft per Pedal, die

M§§me lreÍsönliche
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Guzzi laufen lassen. Dem Wummern aus

den Lafranconis lauschen, das harte An-

sauggeràusch aus den offenen Vergasern

genieBen und die zappelnden Veglia-Zeiger

weitgehend ignorieren. Nase in den Wind,

Knie an den Ïank, Fahren wie in den 70ern.

Vier lahre war die Guzzi meine treue

Begleiterin, hatte fast 70 000 Kilometer auf

der Uhr, ging nie kaputt. Okay, einmal blieb

sie stehen wegen einer blockierender.r

Bremszange. Gutes Öl ist wichtig, die Ver-

gaser- und Zundungseinstellung auch An

die Ventile kommt man gut ran, der Kardan

spart viel Arbeit. Mit modernen ReiÍen fàhrt

sie um Klassen handlicher und auch stabiler

Da staunt man. Und sie war immer schon

mindestens so schnell wie die besten

Königswellen-Ducatis oder die BMW R 90 S

Das Tollste an ihr war fur mich aber der

Anblick. So schlank kann ein Motorrad ge-

baut sein, so perÍekt ein Rahmen gebogen

werden, so schön ein Motor verrippt sein.

Fur mich die schonste Guzzi aller Zeiten I
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