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Moto Guzzi Le Mans

Der Name war

Bislang erinnerten Moto Guzzi-Modellbezeichnungen wie Falcone, Astore oder Lodola eher
an ein Stammtisch-Treffen italienischer Ornithologen. Doch mit Beginn der siebziger Jahre
war Schluss mit Vogeln. Vollgas war angesagt

Text: Frank-Albert llig
Fotos: T&T, Werk
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Blick ins Cockpit

einer Le Mans II: Was es
anderswo allenfalls
gegen Aufpreis gab,
wie Voltmeter

und Uhr, war hei

der Le Mans
serienméBig

Kiassik Motorrad 9




1000 -CONVERT
MIT DREHMOMENT-
WANDLER

500 ccm VIER-TAKT
BAUJAHR 1924

usgerechnet der Name einer
legendiren franzisischen Renn-
strecke war gewihlt worden.
Dabei hitte es doch durchaus
auch Monza, Imola oder vielleicht noch
Vallelunga 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
neue Guzzi vorgestellt 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

10 Kiassik Motorrad
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Von 1921 bis heute: S
richtungsweisende Technik. ;{ %
Integralbremssystem und | 3
Drehmomentwandier o

%

125 TOURISMO
EIN-ZYLINDER 2-TAKT

506 com NORMALE
BAUUAHR 1821

250 TS-FD
ZWELZYLINDER 2-TAKT

eine Weiterentwicklung der Moto Guzzi
V7 Sport von 1971. Deren Nachfolgerin
(Haupterkennungsmerkmal: die beiden
hydraulisch betitigten Scheibenbremsen
vorn) hief} ab 1974 schlicht 750 S, die dann
auf dem Mailinder Salon im November
des Jahres 1975 durch die 750 S3 abgelost
werden sollte.

Nach wie vor rollte die S 3 auf Draht-
speichenridern mit Leichtmetall-Hoch-
schulterfelgen, hatte aber nun linksseitig
am Hinterrad ebenfalls eine hydraulisch
betitigte Scheibenbremse, die vom Fuf3-
bremspedal zusammen mit der linken vor-
deren Scheibenbremse betitigt wurde. Die
zweite, rechte Bremsscheibe am Vorderrad

Moto Guzzi brauchte
ein auch optisch sportlich
wirkendes Motorrad, also
eines mit Lenkerstummel
und Halbverkleidung

der S3 wurde konventionell manuell, also
von Hand {ber Bremshebel am rechten
Lenkerende betdtigt 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.




350-400 GTS
VIER-ZYLINDER 4-TAKT

500 com ZWELZYLINDER
BAUJAHR 1038

B850 LE MANS
220 Km/h

=5 500 com ACHT-ZYLINDER 850 T3 CALIFORNIA

Im Rampenlicht jener 1975er Mailinder
Motorradausstellung aber stand neben der
S 3 eine weitere neue Moto Guzzi, die ,Le
Mans®, natiirlich auch mit dem sensationel-
len Bremssystem ausgeriistet, dazu Leicht-
metall-Gussrider, eine kleine Scheinwerfer-
Verkleidung samt kurzer Scheibe, kantige
»Anderthalb-Mann“-Sitzbank, obligatori-
sche Lenkerstummel, eine mattschwarze
Auspuffanlage und ansonsten aggressiv
rot-schwarz lackiert.

BMW hatte es mit der R 90 S vorge-
macht, wie zu Beginn der siebziger Jahre
ein sportliches Motorrad auszusehen hatte.
Ducati war mit der 750 SS, wie auch Laverda
mit der 750 SFC, sogar noch ein bisschen

Das Guzzi-
Programm 1976:
Auf der Innenseite
des Faltprospekts
geht die neue

Le Mans fast unter

Der GroBvater

der Le Mans, die
Moto Guzzi V7 Sport
von 1971. Kenner
sagen: Nur echt mit
rotem Rahmen

oder, auf italienisch,
telaio rosso

Kiassik Motorrad 11
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extremer. Und da durfte sich Moto Guzzi
einfach nicht lumpen lassen, optisch zu-
mindest. Hubraum- und leistungsmifig
war ebenfalls aufzuriisten, denn bei Ducati
stand die 900 SS bereits in den Startléchern
und bei Laverda gar eine 1000er mit Drei-
zylinder-Rethenmotor.

Um also mitspielen zu kénnen, implan-
tierten die Minner um Konstrukteur Lino
Tonti in Mandello del Lario ihren 85Cer
Motor ins 750er Fahrgestell. Dieser war ja
bereits 1971 hauptsichlich fiir die USA-
Exportmodelle (V7 California) und fiir die
850 GT (ab 1972) entstanden. Waren es
beim 750er Motor noch 82,5 mm Bohrung
und 70 mm Hub (Leichtmetallzylinder mit
Hartchrom-Lautbahn), so wurden die exakt

Guzzi 750 S3,
850 ccm Hubraum waren Sl Nabor dor

Le Mans und schon

nichts Neues bei Guzzi, -
und auch das Mindeste. Die  system
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 Le Mans-Cockpit: _
Gegensatz zu den anderen 850er Motoren, inklusive Stummel- §
nun wieder Grauguss-Laufbuchsen safien. lenker war zum
Zylinder mit Hartchrom-Lauffliche waren Gas geben wirklich

bei groflen Stiickzahlen zwar giinstiger als nichts mehr nétig

Die matitschwarze Auspuffanlage sah nicht sehr lange so gut aus. Probleme machte der Lima-Rotor unter dem verchromten Deckel

SR
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Lange lauft: Radstand
fast anderthalb Meter, und trotzdem
noch handlich in engen Kurven

solche mit Grauguss-Laufbuchsen, verlang-
ten aber nach sauberer Ansaugluft, denn
die IHartchrom-Schicht lieff sich ja nicht
ausschleifen. Bei Verschleifl musste also
der komplette Zylinder erneuert werden,
wihrend sich beim Le Mans-Motor die

Eine Le Mans lieB kaum
Wiinsche offen, allenfalls
noch Vollverkieidung, Ein-
mann-Hockersitz und natiir-
lich andere Schalldampfer

Gussbuchse ausschleifen lief§ und entspre-
chende Ubermafl-Kolben eingebaut wer-
den konnten.

Hoher verdichtende Kolben (10,2 zu
eins), Ventle mit groflerem Tellerdurch-
messer (44 mm Einlass, 37 mm Auslass),
zwel mit offenen Ansaugtrichtern bestiickte
Dell’Orto-Vergaser (Typ PHF) mit 36 mm
Durchlassquerschnitt und mit Beschleuni-
gerpumpe halfen, die Héchstleistung auf
71 PS bel 7300/min anzuheben. Eine
Erfahrung, die ja auch schon BMW bei der
R 90 S (freilich mit 38er Dell’Ortos)
gemacht hatte. Apropos Leistung: Nach

Aus dem offiziellen
Zubehir-Angehot fiir die
Le Mans: Hickersitzbinke
mit oder ohne so genannien °
Entenbiirzel. Zur Not
zwdngte sich die Freundin
auch noch mit auf einen
Solositz

14 wassik Metorrad
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bremsung gebraucht wird.

Unabhéngige Handbremse, die nur noch bei Voll-

Vergleichen Sie die Bremswege! (bei 100 km/h)

Mit einem Fuf3 Vorder und Hinterrad synchron
verzdgern. Unter optimaler Abstimmung des
Bremskraftverhaitnisses durch die Hydraulik.

7

Gl

44 m Moto Guzzi Integral-Bremssystem
60 m Konventionelle Einzelrad-Bremsen

A—r—_L’_ﬂ_

Umdenken: Fiir beste Verzdgerung
einfach drauftreten, Fiir die erste Version
des Systems wurden noch 43 statt

44 Meter Bremsweg genannt

4,8 Sekunden von Null auf

100 km/h und 205 km/h Topspeed

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

typisch italienischer Tradition schwankten
die Angaben auch im Falle der Le Mans
gehorig. Bis zu 81 PS bei 7600/min waren
zu lesen, im Fahrerhandbuch zum Motor-
rad standen 80 PS (nach SAE-Norm) bei
7300/min. Der deutsche Tmporteur, die
Mobylette Fahrzeughandelsgesellschaft in
Bielefeld-Brackwede, gab 70 PS (gemessen
nach DIN) bei 6900/min an, also mit den
TUV-konformen Schalldimpfern und nicht

Achtung, kein TV, allenfalls
gegen Einzelabnahme:

oben Lafranconi, unten Marke
wSilentium®. Welche Tiiten hatten
Sie an lhrer Le Mans?

Kiasslk Motorrad 15 '

i i allen
ggi%’f}é“éirffnden Juf 100 km/h

beschieunigen.
ir danken B sie
Ut w Konstrukte‘s“'pei‘?iga205 km/h

.und 2 j
f;:c?;e{rg Beﬁfaln(u ulich gesichert haben

-Bremssystem un
g‘ilgf\grll?é?t%liﬂ‘ghrwerk mit Kardan.

Die Alternative

|

icch MOTO GUZZL:
p'f;'ft und Fahrwerk.

Daten fiir !:;nalo!ﬁ]r 7
i fiin. 0l ! {
o\/-Motor, 70 PS bel T_ODOU 4l Lt
i 2—2%53‘)!335 xmih. Wie be_nfahe_a él"lroril?m >
in 4.e.§ijhSé?;sfahMerken: Doppelschiser? A
g hochfestem Spezialstaht, ¥ e
e earieriem Antriobs Stopdampfer e
B;em!sr;ystam (um ca._m kiirzerer
Dieses Fahmerk ist cén_er
Rennpiste wie der Lan -
straBe gleiqherm_aﬁe_n
gewachsen. Die Seﬂel?
ausstattung erfolgt mi ;
Doppeiaiw.ban‘, die
hier gezeigie emgﬂzg_g:e ;
Spcﬂ-Sﬂzbank ist -
seven Ersatzteiidiens
i erhaltlich.

Harmonie aus K
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Technische Date

Motor: Zweizylinder-Viertakt-V-Motor, Kurbel-
welle in Fahririchtung fiegend (Querlaufer),
Zylinderwinkel 90 Grad. Bohrung 83 mm, Hub
78 mm, Hubraum 844 ccm, Verdichtungsver-
héltnis 18,2 zu 1. Pro Zylinder zwei Ventile, iiber
Nockenwelie, StoBel, StoBstangen und Kipp-
hebe! betatigt. Ventilteller-Durchmesser Einlass
44 mm, Auslass 37 mm, Ventilwinke! 70 Grad.
Offnungszeiten: Eirlass 8ffnet 20 Grad (KW) vor
OT, Einlass schlieBt 52 Grad nach UT, Auslass
Offnet 52 Grad vor UT, Auslass schiieBt 20 Grad
nach OT (gemessen bei 1,5 mm Ventilspiel, im
Betrieb 0,22 mm). Zwei DellOrto-Vergaser Typ
PHF 36 B (D/S) mit Beschleunigerpumpe,
Druckumlaufschmierung mit Zahnradpumpe,
Motoréimenge 3 Liter. Kontaktgesteuerte Bat-
teriezlindung mit Fliehkraftregelung. Statischas
Vorziindung 8 Grad (KW) vor OT, dynamische
Vorziindung 34 Grad vor OT (ab 5000/min).

Zindkerzen Bosch W 230 T 30 ader Champion
N7Y. Bosch-Elektrostarter (Schraubtrieb) Typ
DF (L}, 0,6 PS. Bosch-Wechselstrorn-Generator
Typ G 1 14V 20A, Leistung 280 W 14V,
Kraftiibertragung: Zwei-Scheiben-Trocken-
kupplung, Primariibersetzung 1:1,235 (17/21
Zahne), Fiinfganggetriebe, voll nadelgelagert,
Gangstufen | 1:2 (14/28, 1l 1:1,388 {18/25), 1l
1:1,047 (21/22), IV 1:0,869 (23/20), V 1:0.75
(28/31); Sekundérantrieb tiber Kardanwelle und
Hinterradgetriebe, -Ubersetzung Kegel-/Teller-
rad 1:4,714 (7/33 Zahne). Olinhalt Getrisbe
0,75 |, Hinterachsgstriebe 0,25 I, davon 20 ccm
Molykote-Zusatz.

Fahrgestell: Schutzgas-geschweiBter Doppel-
schleifen-Rohrrahmen mit abnehmbaren Un-
terziigen, hydraulisch gedémpfte Teleskop-
gabel, Standrohr-Durchmesser 35 mm, Ge-
samtfederweg 125 mm. Federbeine hydrau-

Mo Guzzi 8_@ Le Mas

{Tarkinhalt 22,5 ) und Ol 225 kg, Gewichts-

lisch gedampft, Federvorspannung dreifach

justierbar. Leichtmetall-Druckgussrider WM 3 |
(2.15 x 18 Zoll), Bereifung vorn 3.50 H 18

(100/90 H 18), hinten 4.10 H 18 (110/9G H 18).

Zwei hydraulisch betétigte Scheibenbremsen

vorn, Scheiben-Durchmesser 300 mm, eine

hydraulisch betatigte Scheibenbremse hinter,

Schelben-Durchmesser 242 mm. Rechte

Scheibenbremse vorn {iber Lenkerhebel, linke

vorders und hintere Scheibenbremse (iber

FuBbremspedal gemeinsam betétigt (Integrai-
Bremssysterr),.

MaBe und Gewichte: Radstand 1470 mm,
Lenkkopfwinkel 62 Grad, Nachlauf 110 mm,

Lange 2200 mm, Breite 720 mm, Sitzhohe 780

mm. Gewicht trocken 198 kg, mit Kraftstoff

verteilung vorn/hinten 110/115 kg, zuldssiges
Gesamigewicht 365 kg,

Neues Modell,
neuer Umschlag fiir das

Fahrerhandbuch, Der Inhalt

war nahezu gleich geblieben

16 wassik Motarrad

mit den ein paar PS mehr mobilisierenden
Dingern von Stucchi — die sich mancher Le
Mans-Kaufer (so wie an eine $S-Ducati
ganz einfach die Conti-Tiiten gehorten)
natiirlich schnellstméglich besorgte. Legal?
Tllegal? Schietegal!

Gehen wir davon aus, daf die 67 PS, die
BMW fiir seine R 90 S angab, ehrlich waren,
und die Gummikuh damit knapp Tempo
200 schaffte, dann miissen die 70 PS fiir
cine 850er Le Mans auch einigermafen
chrlich gewesen sein. Denn nach rund zwei
Kilometern Anlauf waren echte 200 km/h
allemal drin, vorausgesetzt, der Fahrer trug
hauteng anliegendes Leder und faltete sich
so gut wie moglich hinter der kleinen
Scheibe der Mini-Verkleidung zusammen.

" 205 km/h, 208 km/h, oder vielleicht sogar




\ Seheibe aus getontem Polykarbonat
(enrwe‘ckeh nach den neuesten
Sicher.‘tei:snonneﬂ). Im I nsmnﬂemenbrezr integriett sind
der Tacho mit riickstellbarem Tages-
K ilometerzdhler, Drehzahlmessel,
warzuhr, Voltmeter zur Kantrolle
der Batteriespannung sowie diverse
{berwachung des

Kontrollampen zur
Oldrucks, der Lichtmaschinenfunkﬁan

und des Fernlichts.

Gebohtte Bremsscheiben
vorn und hinten

(vorn Doppe!scher’be)

zur besseren Kiihlung
und Wasserverdrdnguns:
Bestandteil des

Integral—Bremssystems.

Dmckrege[vemi! fiir
das neue Integral-
Bremssystem

1 Hauptstront
hselbare Patrone)

Qifilter i
(auswec

Sechutzabdeckung
am Auspufftop]
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LEGENDEN [

Ecken und Kanten waren in.

Wegen der unteren Verkleidungsteile eckten
Fahrer mit langen Beinen immer wieder

an, weil zuriickrutschen auf der abyestuften
Sitzbank schlecht miglich war

o<
74 PS waren fiir einen 850er
Zweizylindermotor hochst anerkennens-
wert. 10500 Mark kostete

eine Le Mans II, eine BMW R 100 RS war
1800 Mark teurer

dern auch noch mit dem Integral-Brems-
system anfreunden konnte. Dazu musste
nidmlich 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
Autgabe des rechten Fufles, um bestmog-
liche Verzogerung zu erreichen. Kénner,
die sich die Kunst erst einmal angeeignet
hatten, waren nicht nur mit der Le Mans,

sondern mit jeder mit dem Integral-Brems-
system ausgeriisteten Guzzi auf kurven-
reichen Land- und Bundesstraflen allem

et

i
w
5
(=3
o,

anderen auf zwei Ridern und mit Motor
dazwischen iiberlegen.

Le Mans-fahren konnte siichtig machen.

; ’ Oben hinaus war zum 750er Motor der S3
L B kaum ¢in Unterschied festzustellen, wohl
o ] : X . -
SR on 67 gen aber im mittleren Drehzahlbereich. Und
Os\d;\e\“e ™ ; 1ot + 2 ey - i
B die serienmafligen Schalldimpfer hatten,
e i I et® . i . <
et e wenngleich sie vielleicht drei oder vier PS
V& ,;y;\c-_ <\
Ll
\i n“?'ioai}o-

gekostet haben mégen, auch etwas Positi-
ves: das gierige Schliirfen, das von den
Ansaugtrichtern zum Fahrer hinauf klang,



war umso deutlicher zu vernehmen. Und
dazu noch jene typischen Geriusche, wie
sie jedem ohv-Motor zu eigen sind. Kein
metallisches Mahlen wie etwa bei einer
Ducati 750 oder 900 SS, eher charakter-
volles Stampfen mit — zumindest im unte-
ren Drehzahlbereich - deutlich hérbarem
Tickern und Klacken von Stéfeln, Stofi-
stangen und Kipphebeln. Dazu das fiir den
querlaufenden V-Zweizylindermotor typi-
sche Schiitteln bei Leerlaufdrehzahl. Kein
Zweifel, eine Le Mans war ein Motorrad
fiir ganze Minner.

Ducati $S-Fahrer mussten kicken, was
nicht jedermanns Sache war. Der Le Mans-
Motor wurde per Knopfdruck von einem
Elektrostarter zum Leben erweckt. Einen
Kickstarter gab es nicht, nicht einmal als
Sonderzubehdér auf Wunsch oder, wie bei
der Honda Gold Wing, zum Aufstecken.
Deshalb hatte die Batterie immer in Best-
form zu sein. Gerade 20 Ampérestunden
Kapazitit hatte sie (die anderen groflen
Guzzis 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 war, oft schon
nach dem dritten Startversuch Schluss.
Wohl dem, der dann auf die entsprechenden
Krifte und die Technik vertrauen konnte,
den Viereinhalb-Zentner-Brocken durch
Anschieben zum Laufen zu bringen.

Es solite lange, fast

schon zu lange dauern, bis
Moto Guzzi bei den Le Mans-
Motoren das Hubraum-MaB
endlich voll machte

Mit rund 10500 Mark lag eine Moto
Guzzi 850 Le Mans etwas iiber BMW R 90§-
Niveau, war aber immer noch gut 1000
Mark billiger als eine SS-Ducati. Mehr
Leistung fiir deutlich weniger Geld gab es
ab 1977 in Form der Kawasaki Z 1000 (fiir
rund 900C Mark) oder von Honda mit der
Gold Wing, beides fiir eingefleischre Guzzi-
Fans ebenso wenig eine Alternative wie
vielleicht noch die gut 11000 Mark teure
BMW R 100 RS. Waren es 1975 noch kaum
mehr als 200 Le Mans, so stiegen die Pro-
duktionszahlen 1976 und 1977 auf jeweils
rund 2500 Exemplare, und 1978 waren es
immer noch gut 1700 Stiick.

Mirtlerweile war ein Liter Hubraum
lingst das Mafl der Dinge. Auch bei Guzzi
gab es einen Motor mit 950 cem Hubraum
(mit 88 mm Bohrung und 78 mm Hub),
doch der steckte in der gliscklosen I-Convert.
Bei der Le Mans sollte es noch eine ganze
Weile bei 850 ccm bleiben.

Auf der Internationalen Fahrrad- und
Motorrad-Ausstellung (IFMA) in Kéln im

Zweifellos passte der Rechteck-firmige Scheinwerfer hesser in gine solche
| Verkleidung. Aber biattern Sie dennoch mal zuriick auf Seite 13
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Neues Cockpit
ohne Uhr, dafiir
mit einem wunder-
schiinen neuen
Drehzahlmesser

Drei verschiedene

. Prospekte innerhalb

weniger Monate.

. Auf dem Letzten wurde

bereits auf die neue
Le Mans Ill mit 1000er

' Motor hingewiesen

September 1978 wurde die Le Mans I1 vor-
gestellt, die nun mit den vom Modell 1000 SP
her bekannten Verkleidungsteilen ausgeriis-
tet war. Die untere Verkleidung, aus der
seitlich die Zylinder samt Képfen und Ven-
tilhauben herausragten, war rahmenfest
montiert, wahrend 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 niheren Hinsehen fielen auch die
nun unmittelbar hinter den Tauchrohren
angeschraubten Brembo-Bremszangen auf.
Guzzi hatte das Integral-Bremsss
weiter verfeinert und ein Regelventil ein-
gebaut, das ein Uberbremsen des Vorder-

rades unter allen Umstinden verhindern
sollte. Denn das hatte zuvor, auf schliipf-
rigem Untergrund, durchaus passieren
kénnen. Schlieflich haben die wenigsten
Motorradfahrer so viel Gefiihl im rech-
ten Fuf} wic in der rechten Hand. Ab
jetzt wurde also, wenn auf das Brems-
pedal getreten wurde, zunichst Druck
an der hinteren Bremszange aufgebauc
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 eingeschrinkt, was bei der Ur-Le
Mans noch kaum stérte. Nun aber war die
Beinfreiheit wegen der Verkleidung dra-
stisch eingeschrinkt, Knie und Schienbein
eckren an den Kanten an, und je nach Sitz-
position, Beinlinge und Stiefelgrofie war
der Zugang zu Schalt- und Bremspedal
mehr oder weniger erschwert. Lockeres,
aufrechtes Sitzen, wie es fiir flotte Kurven-
hatz notwendig ist, und dabei auch noch
Knie und Unterschenkel hinter der Ver-
kleidung zu verstauen, war fiir Kerle mit
preuflischem Gardemaf schlicht und ein-
fach unméglich. Da tréstete es auch wenig,
dass die Lenkerverkleidung bei geduckter
Position den Oberkérper vom anstromen-
den Fahrtwind spiirbar entlastete.

Wegen der Verkleidungsteile samt not-
wendiger Halterungen hatte die Le Mans [1
ein paar Pfunde zugenommen. Mit rand-
vollem Kraftstoffbehilter (knapp 23 Liter
Fassungsvermégen) wog die Guzzi stolze

Die Le Mans musste

stets fiir Styling-Versuche
herhalten. Der kiobigen Le
Mans Il folgte eine zierlich
wirkende Le Mans I

243 Kilogramm. Die Fahrleistungen litten
allerdings kaum darunter. Die Le Mans 11
spurtete in wenig mehr als fiinf Sekunden
aus dem Stand auf 100 km/h, schaffie
die Viertelmeile unter 14 Sekunden und
schwang sich unter einem klein gemachten
Fahrer zu knapp iiber 200 km/h Héchst-
geschwindigkeir auf,

Der deutsche Importeur gab fiir die Le
Mans II 74 PS bei 7700/min, also etwas
mehr gegeniiber dem Vorgingermodell, an.
Doch die Art der Leistungsentfaltung war
lingst nicht so harmonisch, unterhalb von
5000/min tat sich wenig, dariiber schien
der Motor dagegen fast zu explodieren und
drehte in den ersten drei Gingen willig in
den roten Bereich hinein, der bei 8000/min
begann.

Mit anderen Schalldimpfern (Lafranconi,
die, mit der Rosette am Miindungsende)
dagegen, die es bei jedem Hindler zu kau-
fen gab, und mit gréferen Hauptdiisen in
den Vergasern, schien der V-Zweizylinder-
motor wie verwandelt und packee schon ab
etwa 3000/min kriftig zu. Richtig, das
leidige Thema TUV, aber da wussten sich
Fahrer italienischer Motorrider ohnehin
selbst zu helfen. Und wenn so ein amtlich
anerkannter Sachverstindiger mal nicht
Fiinfe grade sein lassen wollte — dann eben
nicht. Legal? Tllegal? Schietegal!

Die Nachfrage nach dem sportlichen
Guzzi-Modell war hoch. 1978 waren es 560
Stiick, das Jahr darauf fast 3000, und 1980
und 1981 zusammengerechnet noch einmal
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Auf der Riickseite des
Le Mans llI-Prospekts die neue 1000er:
Versprochen wurden 86 PS

und 220 km/h Hochstgeschwindigkeit

Wem die normale 850er Le Mans nicht
genlgte, und wer zudem noch besser
bei Kasse war, konnte 1980 auf ein beson-
deres Angebot des deutschen Importeurs
zurlickgreifen: Dieser hatte in Italien bei
einem renommierten Guzzi-Fachmann auf
LLe Mans [l-Basis 100 Sondermodelle bauen
lassen, mit auf knapp 950 ccm Hubraum
vergroBertem Motor und mit nominell 82 PS
Héchstleistung. Die mit einer eng anliegen-
den Vollverkleidung ausgestattete, fast 220
km/h schnelle Le Mans kostete 15 500 Mark.
Offenbar muss die Nachfrage groB ge-
wesen sein, denn drei Jahre spater gab es —
wieder auf Initiative des deutschen Impor-
teurs, erneut eine kleine Serie, diesmal auf
Le Mans lll-Basis. 90 mm Bohrung (statt 88}
ergaben bei unveradndert 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 &uBerst optimisti-
schen - 95 PS. Immerhin rannte diese Le
Mans, mit einer mit zwei Rundscheinwerfern
bestlickten, bis zu den Zylinderkoépfen hin-
unter reichenden Halbverkleidung, knapp
Uber 220 km/h, was auf realistische 75 bis
80 PS schlieBen lieB. Rund 70 Exemplare
sollen gebaut worden sein.
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. Uber die Schonheit

- dieser Verkleidung lasst sich
“streiten, nicht aber fiber .
die Farbe, die an einen 0P-Saal
erinnert. Eine solche Guzzi hatte

| einfachrot zu sein




soviel, macht rund 7300 Le Mans II-Exem-
plare. Mehr war im zu dieser Zeit volhe
ausgelasteten Werk am Comer See einfach
nicht drin. Im Versuch wurde derweil mit
Hochdruck an der Le Mans TIT gearbeitet,
denn die Zeit offener Ansaugrrichter und
ciner ungehindert ins Hreie miindenden
Kurbelhaus-Endiiftung war endgiiliig aus.
Und etwas leiser musste cine kimnfuge Le
Mans auch sein, um die neuen EG-
Gerduschvorschriften und die in den USA
geltenden Emissionswerte einzuhalten.

- Die beiden Dell’Orto-Vergaser mit nach
wie vor 36er Durchlass bezogen die Luft
nun aus ¢inem unterhalb der Sitzbanknase
im Rahmendreieck angeordneten An-
saugkasten samt zusatzlich das Ansaug-
gerausch dampfendem Luftfilter
Zwischen den beiden Krivmmiern
(jetzt doppelwandig und hoch-
glanzverchromt) fehlee das
Interferenzrohr,  wnd  die
neuen, ebenfalls hochglanz-
verchromten Schalldimpfer waren
i Vergleich zu den schlanken, wie die
Krimmer ehemals mattschwarz lackierten
Latranconi-Teilen regelrechte Keulen,

Am Motor fiel die eckige Vertippung
von Zylinder (Lauffliche jetzt nigusil-
bescluchter_) und Zylinderkopf auf, pas-
send dazu neue Ventilhauben mit Ecken
und Kanten. Und beim genaven Hin-
schen war ein zwel Zentimeter starkes
Zwischenstick zwischen Kurbelhaus
und Olwanne - nicht etwa, um mehr
als die drei Liter Motorol unterzu-
bringen, sondern um das Volumen im
Kurbelhaus zu erhéhen und damit zu ver-
hindern, dass bei floteer Fahrt mit kon-
stant hohen Drehzahlen OI durch die
Entliftung gepuster wurde.

Opiisch war die Neue mehr als eine Le
Mans TL, bei der lediglich auf das die Zylin-
der umschlieBende untere Verkleidungsteil
verzichtet worden war. Die Lenkerverklei-
dung war neu, ebenso Krafrstoffbehilter
(¢in wahres Fass mit 25 Litern Fassungs-
vermogen), Sitzbank und Seitenverklei-
dungen. An der Teleskopgabel war der
Mittenabstand zwischen den Standrohren
durch neue Gabelbriicken um anderchalb
Zentimeter reduziert worden, gIexchzelﬂg
wuchs der Radstand durch cine lingere
Schwinge um gut drei Zenumeter. Sowohl

Kiassik Motorrad 2.3



LEGENDEN

Mensch, duck Dich.
Oder hatte der Fahrer
etwa die Hosen voli?
Das Fahrverhalten

war wegen des 16-Zoll-
Vorderrades jedenfalls
hochst umstritten

Das Weitwinkel-Objektiv bestitigt
den Eindruck: Die Le Mans IV war ein

typischer ,,Blender”

Keine offenen :
Vergaser mehr, und noch
weniger Musik

durfte hinten rauskommen.
Dann wenigstens

eine aggressive Optik bei
der Le Mans IV
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Le Mans ¥, in dezenten
Farhen, vor allem

aber wieder mit 18-Zoll-
Vorderrad

Motordl-Reste allerdings iiber Schlauch-
verbindungen ins Kipphebelgehiuse (wo
leichter Unterdruck herrscht) geleitet und
damit dem Olkreislauf im Motor zuriick-
gegeben wurden.

Neben der neuen Optik fielen vor allem
die neuen Leichtmetall-Gussrider mit fiinf
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 Zeit), das hintere 18 Zoll. Auf-
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Der Versuch, bei der
VorderradgroBe der damali-
gen 16-Zoll-Mode zu
folgen, 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 miissen sich die Guzzi-Leute
furchtbar vertan haben, denn es hagelte
Kritik am Fahrverhalten der Le Mans IV.

Im Vergleich zu den Vorgingermodellen
war die ,Romisch vier® alles andere als
handlich zu bezeichnen. Sie lief zwar bei
hohem Tempo, auf der Autobzhn etwa,
anstandslos geradeaus, doch die Lenkpri-
zision auf kurvenreichen Bundes- und
Landstraflen war dahin: kippeliges Fahr-
verhalten, hohe Lenkkrifte und dazu noch
eine duflerst bockige Teleskopgabel mach-
ten auf holprigen Straflen die Fahrt zur
QQual. Schade drum, denn der 1000er
Motor hitte ein besseres Fahrgestell ver-
dient gehabt. Er verhalf der Le Mans IV



SEPERE

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

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

Sieht irgendwie ferniistlich aus: Richtiy, die Hebeleien...

Endzeitstimmung — péf;dnn,_ eine Le Mans V

im Abendlicht in einem Hafen an der Cote d’Azur

der Fahrwerksgeometrie sowie in der serien-
mifligen Bereifung, hielt aber fatalerweise
am 16-Zoll-Vorderrad fest. Besitzer einer
850er Le Mans lachten sich ins Fiustchen,
und woran ein Le Mans IV-Interessent
auch noch zu knabbern hatte: Der Preis lag
mittlerweile bei stolzen 13 000 Mark, 1986
sogar bei 13550 Mark. Und dafiir gab es
inzwischen, wenngleich aus japanischer
Produktion, Sportgerite mit 100 PS.

Das 1988er Modell, nur noch schlicht
»Le Mans 1000“ genannt, kostete sogar
1000 Mark mehr. Das 16-Zoll-Vorderrad war

S

-..samt Schaltern gab es auch an japanischen Motorridern

gegen eines mit 18 Zoll ausgetauscht
worden, und damit war das Fahrverhalten
endlich wieder akzeptabel geworden. Fiir
alle Le Mans IV-Besitzer gab es das groflere
Vorderrad mitsamt Nachtrags-Gutachten
zum Umriisten. Ganz neu war die nun
rahmenfest montierte Verkleidung.

Mit minimaler Modellpflege schleppte
sich die Le Mans in die ncunziger Jahre.
1993 stand sie, mittlerweile fast 18000
Mark teuer, zum letzten Mal in der Preis-
liste des Importeurs. Wohl kaum einer
wird ihr damals eine 'Trine nachgeweint
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Jedes Ende ist

auch die Chance zu einem
Anfang, und deshalb

gibt es seit 2001 wieder eine
Moto Guzzi Le Mans

2001 erinnerte sich Moto Guzzi

an glorreiche Zeiten und kritzelte dieser
champagnerfarbenen, 91 P$ starken
1100er V11 einfach ,,Le Mans® ans Heck.
Sorry, aber so sieht ein heutiges

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 aufler dem Namen und dem
Motorenprinzip freilich nichts mehr mit
dem Original zu tun. Im Vergleich zur Usr-

Motorrad nun mal aus, irgendwie muss der
Rest der Maschine ja auch zu den |
breiten Reifen passen. Aber sind wir doch

froh, dass es nach wie vor noch
solche Motorrdder und vor allem noch
von Moto Guzzi gibt

»Rosso Corsa“ heiBt diese aktuelle Le Mans,

Le Mans von 1976 hat die Aktuelle zwar
hubraum- und leistungsmifig 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
Médchen: Wenn sie in die Jahre kommen,
nehmen die Rundungen zu. O

es gibt sie (fiir 13 400 Euro) auch in schwarz. HeiBt

dementsprechend ,,Nero Corsa*
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