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Als die Moto Guzzi Le Mans | 1976
auf dem Motorradmarkt erschien,
'\ war sie eines der Zweizylinder-
" Motorréder schlechthin. Mit
~ . einer Spitzengeschwin-
digkeit jenseits der
200 km/h, ge-
~ paart mit ei-
nem Fahr-

=, .‘»J werk, welches

&

7‘
+  diese enormen

b {\l Fahrleistungen auch

Kreis jener Traummaschinen, die

wirklich verkraftete, zéhl-

te die Guzzi zum engen

jedem Motorrad-Fan schlaflose
Ndichte bereiteten.
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o oder so #dhnlich erging es auch
SAchim Schneider, dem stolzen Be-

sitzer der hier abgebildeten
"Traum-Guzzi". Damals, im zarten Alter
von 18 Lenzen, war er derart von jener
Sportmaschine aus Mandello am Comer
See fasziniert, daf} ihn der Traum, einmal
selbst eine solche Maschine zu besitzen,
nicht mehr los lieB.
Er erinnert sich noch genau, was in ihm
vorging, als er die Le Mans das erste Mal
erblickte: "Obwohl ich mit Motorriidern
nicht allzu viel am Hut hatte, begeisterte
mich diese Italienerin. Die schmale und
zierliche Optik und der im Kontrast dazu
bullig und massiv wirkende Motor im
Zentrum der Maschine waren beein-
druckend. Und dazu diese Fahrleistun-
gen und ein Fahrwerk, von dem Besitzer
anderer Maschinen nur trdumen konn-
ten. Das GroBte war jedoch der Klang ,
eben absolut offen. Kurz - ich war faszi-
niert, wenn, ja wenn da nicht das Styling
gewesen wiire, welches die Guzzi irgend-
wie unférmig machte. Sicher, riick-
blickend muf3 man wohl sagen, daf die
Le Mans I gegentiber ihren Nachfolge-
modellen noch eine echte Schénheit war,
verglichen mit anderen Italienerinnen ih-
rer Zeit fehlte ihr aber einfach die Ele-
ganz!"
So verwundert es auch nicht, daf3 Achim
Schneider an seiner Traum-Guzzi ein
kréftiges Umbau-Programm vornahm,
wie auf diesen Seiten ja unschwer zu er-
kennen ist. Doch zuriick zur Vorge-
schichte: Nach einigen "normalen" Mo-
torradjahren, man schrieb inzwischen
das Jahr 1989, und Achim hatte bis da-
hin einige BMWSs und Hondas bewegt,
sollte ein einschneidendes Ereignis sein
bisheriges Biker-Leben véllig auf den
Kopf stellen. Auf einem Lehrgang lern-
te Achim einen jungen Mann kennen,
der ihm nach kurzer Zeit von seiner Le
Mans I erzihlte, die nicht mehr fahrbe-
reit bei seinem Vater in der Garage
stand. Und da dieser wohl seinen Sohn
massiv unter Druck setzte, die Garage
endlich wieder einmal fiir den eigenen
PKW freizumachen, wuBte der junge
Mann weder ein noch aus. Die weitere
Geschichte kann sich wohl jeder selbst
denken, wenige Stunden spiter lud
Achim die Maschine auf und transpor-
tierte sie nach Hause.
Die Guzzi war, wie befiirchtet, in einem
recht jammerlichen Zustand. Es stellte
sich heraus, dal} die hintere Getriebe-
aufhiingung gerissen war und sich in der
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Elektrik einen hartnickiger Kupfer-
wurm eingenistet hatte. Aber die
Schreckensliste der Entdeckungen sollte
noch weiter gehen: Der Lenkkopfan-
schlag war abgerissen, das Lenkkopfla-
ger defekt, die Kupplung festgerostet,
der Hauptstdnder ausgeschlagen, das
Gewinde der AblaRschraube des

Kardangehéuses defekt, Rahmen und
Schwinge stark korrodiert und der Tank
verbeult. Die Bremsschliuche hatten
Risse und diverse weitere Kleinteile wie
etwa Tacho- und Drehzahlmesserwelle
waren cbenfalls defekt. Als gelernter

KFZ-Meister war sich Achim iiber die
weitere Vorgehensweise sofort im kla-
ren: Komplette Demontage!

Rahmen, Rider, Schwinge, Bremszylin-
der, Bremssittel, Rastenanlage, Gabel-
briicke und eine Menge Kleinteile wur-
den nun zum Sandstrahlen weggegeben,
der Motor und das Getriebe wurden glas-
gestrahlt. Da sowohl der Kurbeltrieb als
auch die Zylinderkopfe bereits vom Vor-
génger (iberholt worden waren, ertibrig-
te sich hier weitere Arbeit. In miithsamer
Arbeit machte sich der stolze Besitzer
nun daran, Ventildeckel, Lichtmaschi-
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nendeckel, Tauchrohre und Gabel-
briicken zu polieren. Auch das Alu-
Cockpit, Brems- und Kupplungshebel,
der FuBbremszylinder hinten, Kardan-
gehiiuse, Fufrastenanlage, der hintere
Bremsanker und diverse Kleinteile wur-
den dieser Prozedur unterzogen. Der
Motor und das Getriebe wurde mit gold-
eloxierten Alu-Schrauben bestiickt, zur
Befestigung von Motor und Getriebe ver-
wendete Achim V2A-Stahlschrauben.
Um den Schwerpunkt méglichst weit
nach unten zu verlagern und - wie bei die-
sen Maschinen beliebt - das Rahmen-
dreieck frei zu bekommen, wanderte die
Batterie unter das Getriebe. Achim ver-
wendete hierfiir den Batteriekasten der
Firma Moto Spezial. Das Halteband, das
eine Kontaktaufnahme der Batterie mit
dem Getriebe verhindert sowie die not-
wendigen Plus- und Massekabel wurden
selbst gefertigt. Ebenfalls von Moto Spe-
zial stammt der abgespeckte Kabelbaum,
der den originalen ersetzt. Da der mich-
tige Bosch-Anlasser der Guzzi ordentlich
Strom bendétigt, wurde statt des Verle-
gens von Kabeln mit grolem Querschnitt
eine Direktbetitigung des Starters mon-
tiert.

Um das Rahmendreieck auch wirklich frei
zu bekommen, mufiten einige elektroni-
sche Bauteile umziehen. Die beiden Ziind-
spulen wanderten nach vorne, der Gleich-
richter wurde durch einen elektrischen
Regler der Firma Silent Hektik ersetzt, der
unter dem Lichtmaschinendeckel sitzt.
Ebenfalls von Silent Hektik stammt das
elektronische Sicherungsrelais, es wurde
unter dem Tank befestigt.

Anstelle der doch etwas unergonomischen
Schaltereinheiten der originalen Le Mans
I'wihlte Achim Schneider das Bauteil der
Le Mans III, damit wanderten alle Bedie-
nungselemente auf die linke Lenkerseite.
Bei der Firma Seby-Poly orderte Achim
die Halbschalen-Verkleidung, von P & W
stammt der Wechselhdcker. Wer je solche
Arbeiten in Angriff genommen hat, weif3,
dal3 es mit dem einfachen Anschrauben
der Zubehorteile nicht getan ist. So muf3-
ten Halterungen modifiziert und Bauele-
mente angepal3t werden. Besonders die
Verkleidung von Seby-Poly erwies sich
hierbei als schwieriger Fall. Als das Werk
endlich vollendet und zudem noch ein
GFK-Kotfliigel vorne montiert war, konn-
te Achim kein Kunststoff mehr sehen und
wandte sich wieder dem Metallbau zu.
Die Auspuffanlage wurde komplett von
der Le Mans III iibernommen, die Kriim-
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merbefestigung, die Getriebeabdeckung
und die beiden Hauptbremszylinder-
deckel sind aus dem Vollen gefriist. Das
Kardangehéuse wurde durch verschiede-
ne Bohrungen erleichtert, die Olwanne
durch einen Zwischenring vergroBert und
stahlummantelte Bremsschliuche ange-
baut.

Die Liste der weiteren Modifikationen
lieBe sich beliebig fortsetzen, ein Blick auf
die Maschine 146t dies bereits erkennen;
Riickspiegel, Ochsenaugen, Tempera-
turanzeige und so weiter und so weiter ...
Rund 320 Stunden Arbeit stecken in

Achims "TrauminRot", der Wertder Tei-
le liegt bei etwa 12.000,- DM . Die Voll-
abnahme beim TUV ging problemlos
iiber die Biihne, und seitdem ist Achim
nicht mehrzuhalten. Sein Zweitmotorrad,
eine Honda CBR 600, steht unberiihrt in
der Garage. Ein perfektes Motorrad wie
diese Honda scheint wohl doch nicht das
allein Gliicklichmachende zu sein.

Und Achim Schneider bringt es auf den
Punkt: "Steigt man nach einer Ausfahrt von
der Guzzi,sohatmandas Gefiihl, etwas voll-
bracht zu haben!" Dem ist eigentlich nichts
mehr hinzuzufiigen. (8]

TECHNISCHE DATEN

Moto Guzzi Lle Mans | Umbau

Motor

Luftgekishlter Zweizylinder-Viertaktmotor, ¥ 2 90°,
Iings eingebaut, eine kettengetriehene Nockenwelle
iiber der Kurbehwelle, je zwei iiber Ventilstafiel und
Stofistangen beftigte Ventile, Nafisumpfschmierung,
zwei Dell’ Orto PHF Vergaser, @ 36 mm, E-Starter,
12 Volt Unterbrecherziindung, Lichtmaschine 280
Watt, Batterie 12 V/32 Ah.

Bohrung x Hub: 83 mm x 78 mm

Hubraum: 844 em’

Verdichtung: 10,2 1

Leistung: 70 PS bei 7.300 min'

Kraftishertragung

Primirantrieb Gher Zahnriider, mechanisch hetiitigte
Iweischeiben-Trockenkupplung, Fiinfganggetriehe,
Sekundiiranirieh iher Kardan.

Fahrwerk

Doppelschleifen-Stahlrohrrahmen, Telegabel vorn,
Standrohr @ 35 mm, Federweg 140 mm, Stahlschwin-
ge mit zwei Koni-Federbeinen hinten, Federhusis drei-
fach verstellbar, Dimpfung vierfach verstellbar, Dop-
pelscheibenbremse vorn, @ 300 mm, Einscheibenbrem-
se hinten, 0 242 mm.

Réider und Reifen

LeichimetallguBiriider, vorne 18 x 3/2.15 mif Berei-
fung 100/90 V 18, hinfen 18 x 3/2,15 mit Bereifung
120/90V 18.

Mafe und Gewicht

Linge: 2.190 mm

Breite: 720 mm

Hahe: 1.030 mm

Radstand: 1.470 mm

Gewicht {mit 01, ohne Benzin): 214 kg
Baujahr: 1978
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