Vom Racer zum Café Racer
Moto Guzzi V 65 Lario als Café Racer

Im Marz schickte Manfred von Moto Schmitz eine kurze E-Mail: ,,Ich baue z. Z. fiir
einen Kunden eine Moto Guzzi V 65 4-Ventiler zum C.-Racer um. Vielleicht hast da
ja Interesse an einer Vorstellung in der Motalia.” Selbstverstdndlich hatten wir
Interesse. Kleine Guzzis mit Vierventil-Motoren sind ja eher selten in Deutschland. Im
Mai war das Motorrad fertig gestellt, und schnell war ein Termin vereinbart.

Die V 65 Lario ist ein Motorrad aus den
achtziger Jahren mit viel Plastik, den damals
gerade aufkommenden 16-Zoll-Rédernund
miteinemneuen Vierventilmotor, zu einer
Zeit, als es noch keine groBe Guzzi mit
Vierventiltechnik zu kaufen gab. Dass

Dem Café Racer spendierte Manfied
32er-Vergaser mit Beschleuniger-

pumpen und offenen Trichtern. Das
schafft Platz unter der Sitzhank.



eine solche Maschine als
Basis fiir einen Café Ra-
cer genommen wird,
kommt sicherlich nicht so
oft vor.

Und das war auch nicht
der urspriingliche Plan ge-
wesen, als Manfred die
Maschine gekauft hatte.
Manfred fahrt mit einer
Zweitakt-Yamaha von Zeit
zur Zeit auf der Renn-
strecke bei Veranstaltun-
gen wie Built not Bought
aufdem Spreewaldring und Twins Only in
Oschersleben. Hierfiir wollte er gerne
auch noch eine Moto Guzzi haben. Dabei
dachte er weniger an eine grof3e, schwere
Guzzi sondern eher an eine leichte aus der
kleinen Baureihe, und da dringt sich die
Lario aufgrund des leistungsstarken Vier-
ventilmotors ja formlich auf.

Also machte sich Manfred auf die Suche
nach so einem Motorrad, so haufig sind
die in Deutschland ja nicht vertreten. Er
fand eine Maschine, die vorher ein paar
Jahre im Dornréschenschlaf verbracht
hatte, erweckte die Guzzi wieder zum
Leben, baute sie nach seinen Vorstellun-
gen um und bereitete sie fiir einen ersten
Einsatz auf dem Spreewaldring vor und
machte sich mit der Guzzi und der Ya-
maha auf den Weg zum Debiit der Neu-
erwerbung.

Das hin und her Wechseln zwischen der
leichten, agilen und hochdrehenden Ya-
maha und der doch etwas schwereren
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Die konventionelle Telegabel und
der Vierkolbenbremssattel stammen
von Triumph. Die schonen Excel-
Rider kommen aus Japan.
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Ja, das ist ein Vierventilmotor.

Guzzi mit einer vollig anderen Motorcha-
rakteristik fiel Manfred nicht so leicht wie
gehofft, so konzentrierte er sich mehr auf
die Yamaha, und die Guzzi wurde erstmal
in die Ecke gestellt.

Aber dann kam ein Kunde, der eine leich-
te Guzzi als Basis fiir einen Café Racer
suchte. Und so bekam Manfred den Auf-
trag, dieses Motorrad komplett zu iiberho-
len und entsprechend umzubauen. Man-
che Punkte ergaben sich aus der bereits
geschaffenen Basis oder wurden vom
Kunden vorgegeben, in anderen Punkten
hatte er mehr oder weniger freie Hand.
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Spartanisches Cockpit mit einem Miniinstrument,
welches nur schlecht abzulesen ist, aber der
Kunde wollte es so haben. Die Tommaselli-

Stummel sind mannigfach verstellbar.

Seit gut dreiBig Jahren befasst sich Man-
fred fast ausschlielich mit den Motorra-
dern vom Comer See. Zuerst hatte er
noch neben seiner normalen Arbeit als
Angestellter verschiedene Aluminiumtei-
le fiir die Motorrdder aus Mandello del
Lario hergestellt. Dann machte er sich
selbststdndig und erweiterte sein Portfolio
standig. Er verfiigt iber mehrere Metall-
bearbeitungsmaschinen, sowohl manuel
alsauch computergesteu-
ert, so dass er viele Teile
selbst herstellen kann.

Bei einem Komplettauf-
bau, der am Ende einen
fiinfstelligen Betrag kos-
tet, wird selbstverstind-
lich der komplette An-
triecb - Motor, Getriebe
und Endantrieb - zerlegt,
iberpriift und auf den

Radiale, verstellbare
Handbremspumpe
von Brembo mit LSL-
Fliissigkeitsbehidilter.
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Punkt gebracht. Die
komplette Antriebsein-
heit erhielt eine schwar-
ze Farbung mit einem
speziellen Strukturlack,
dersichseitJahren hierfiir
bewdhrt hat.

Als Gabel verwendet
Moto Schmitz - genauso
wie einige andere Fir-
men, bei solchen Klas-
sikumbauten gerne eine
Triumph-Gabel. Fiir die
leichte Guzzi mit etwa
150 bis 160 Kilogramm
ist diese Vorderradfiih-
rung vielleicht etwas zu
stabil, aber es gibt leider
kaumnoch eine gute konventionelle Tele-
gabel auf dem aktuellen Markt, und so
eine moderne Upside-Down-Gabel passt
janicht so recht zu einem stilechten Café
Racer. Durch die Gabel ergibt sich auto-
matisch, welcher Bremssattel Verwen-
dung findet, wenn man nicht mit Adaptern
arbeiten will.

Hinten fiel die Wahl auf StoBdampfer der
Firma YSS. Diese bietet klassische Ste-
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reo-Federbeine in unterschiedlichen Aus-
fiihrungen an. Hier entschied man sich fiir
die Variante mit Alukorper, stufenlos ein-
stellbarer Federvorspannung und Zugstu-
feneinstellung. Hier kann man sogar die
Lénge der Federbeine geringfiigig variie-
ren.

Genauso wie die Triumph-Gabel von An-
fang an gesetzt war, stand auch fest, dass
die Maschine Drahtspeichenrdder von
Excel bekommt. Und diese mit einem
Durchmesser von 17 Zoll anstatt den se-
rienméBigen Dimensionen der Lario, wel-
che ja 16-Zoll-Réder besitzt. So konnte
Manfred auf der Yamaha und der Guzzi
die gleichen Reifen fahren.

Damit war das Fahrwerk festgelegt. Fiir
das Styling fiel die Wahl auf die Verklei-
dung der Le Mans I - der Klassiker
schlechthin fiir eine sporti-
ve Moto Guzzi. Die Nach-
bauten dieser Lampenum-
rahmung sind meist nicht
so wirklich passgenau, da
muss ordentlich ausdistan-
ziert werden. Bei der Su-
che nach einem passenden

Klare Linienfiihrung
und minimalisti-
scher Aufbau.
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Unter der Sitzbank

herrscht Ordnung,

der Kabelbaum ist
sauber verlegt.

Tank wurde Manfred
bei SebyPoly in Aa-
chen flindig. Optisch
passt dieser ideal ins
Konzept, aber er hat
nur acht Liter Volu-
men, da muss man
Ofter mal zum Nachtanken anhalten, aber
das sollte ja ein Café Racer und keine
Reiseenduro werden.

Die Sitzbank ist eine Einzelanfertigung fiir
dieses Motorrad. Da hat Manfred jeman-
den an der Hand, der ihm solche Bauteile
laminiert. Manfred fertigt die entspre-
chende Aluminiumplatte als Basis an, und
dann entstehen die Sitzbank und das Pols-
ter.

Alles muss angepasst werden und der
Rahmen ist mit den entsprechenden Hal-
terungen zu versehen. Manfred konstru-
iert das gerne so, dass man Sitzbank und
Tank ohne Werkzeug schnell entfernen
kann. Zudem schweif3t er an den Rahmen
kleine Drahtschlaufen zur Fithrung des
von ihm angefertigten Kabelbaums, so
kann man auf die Verwendung von Ka-




belbindern, welche die Rahmenrohre um-
schlieBBen und so von auf3en sichtbar sind,
verzichten, was ein deutlich saubereres
Erscheinungsbild ergibt.

Beim Zusammenbau der Maschine gilt es
dann, viele Detaillosungen zu finden und
die Kundenwiinsche zu erfiillen. Da steckt
viel Arbeit drin, die man auf den ersten
Blick nicht sieht.

Kurze Probefahrt

Bei der Probefahrt iiberrascht der Motor
mit einem kernigen Laufverhalten. Bei
einem Vierventiler befiirchtet manja, dass
die Leistungskurve weit in den oberen
Drehzahlbereich verschoben ist, aber der
kleine V2 hat den typischen Charakter der
alten Guzzis mit guter Drehmomentent-
faltung fast ab Standgas. Der Sound aus
den kurzen Ironhead-Topfen ldsst einen
groBeren Motor vermuten. Es kommen
Erinnerungen an die erste V7 Sport auf.
Die hatte damals etwa 50 PS und wog
mehr als 200 Kilogramm. Da ist diese
Lario mit ihren 60 PS, die sie nach der
Abstimmung aufdem Priifstand auch wirk-
lich haben soll, und mit 150 bis 160 kg
deutlich agiler und handlicher. Und dazu
diese Bremsanlage. Die Paarung der ra-
dialen Handpumpe mit dem Vierkolben-

sattel von Triumph und einer groBen
Bremsscheibe sorgt fiir eine sehr gute und
fein dosierbare Verzogerung. Die Hinter-
radbremse dient da mehr zur unauffalli-
gen Unterstiitzung.

Die Sitzpositionist sportiv, ich personlich
wiirde den breiten Stummellenker anders
einstellen. Aber das ist Geschmackssa-
che, und der Tommaselli kann ja stufenlos
angepasst werden. Den Lenkanschlag hat-
te Manfred fiir die Rennstrecke sehr knapp
gewihlt, hier wére etwas Nachbesserung
fiir einen engeren Wendekreis nicht
schlecht. Und auch bei der Hinterradfe-
derungund der Sitzbank konnte mannoch
mal Hand anlegen. Beide sind sehr hart
ausgefallen, und bei der Sitzbank storen
die eckigen Auflenkanten. War halt alles
urspriinglich fiir die Rennstrecke gedacht.
Das Fahrverhalten der Guzzi ist sehr di-
rekt mit guten Riickmeldungen.

Die kleinen Vierventiler
Diekleinen Guzzis mit Vierventilmotoren
sind bei uns in Deutschland eher unbe-
kannt. Die V 65 Lario ist den meisten
vielleicht noch geldufig, aber von den an-
deren Typen: V 35 Imola II, V 50 Mon-
za Il und V 75 wurden gar nicht alle




Im November 1983 prisen-
tierte Moto Guzzi auf der
Motorradausstellung in
Mailand die ersten V2-Mo-
delle fiir den StraBenverkehr
mit vier Ventilen pro Brenn-
raum. Dort konnte man die
V 35 Imola Il als Nachfolge-
rin der V 35 Imola bewun-
dern. Und als sportive Vari-
ante bekam die V 65 die
V 65 Lario zur Seite gestellt.
Moto Guzzi zeigte auch eine
V 50 Monza II, die wurde
aber anscheinend doch nicht
in die Serienproduktion auf-
genommen oder nur in sehr kleiner Stiick-
zahl gebaut

Die Vierventiler hatten ein komplett neues
Stylingmiteckiger Cockpitverkleidungund
einer Linienfiihrung, bei der Tank, Seiten-
deckel und Sitzbank ineinander iiber gin-
gen. Diese erinnerte ein wenig an die
Honda Bol d’Or, war aber fliissiger und
konsequenter bis zum Riicklicht durchge-
zogen. Ein Jahr spiter sollte auch die Le
Mans IV dieses Design erhalten. Dem
neuen Modetrend folgend stattete Moto
Guzzidie Vierventilermit 16-Zoll-Rédern
aus.

Wihrend die V 35 Imola mit zwei Venti-
len mit 36 PS bei 8.200 U/min
angegeben war, standen fiir
die vierventilige V 35 Imola Il
40 PS bei 8.800 U/min in den
technischen Daten - immerhin
mehr als zehn Prozent Leis-
tungszuwachs. Bei der V 65
war der Sprung noch grofler:
Diese hatte mit zwei Ventilen
52 PSbei 7.050 U/min. Bei der
Lario sollten es fast zwanzig

Moto Guzzi V 35 Imola 11
im Werksmuseum.
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Bis auf den Motor sind die V 35 II, V 50 Monza Il
und die V 65 Lario nahezu identisch. Aber
wurde die V 50 Monza II je in nennens-

werter Stiickzahl gebaut?

Prozent mehr sein, nidmlich 60 PS bei
7.800 U/min.

Auf Basis der Lario entstand 1985 die
V 75 mit gleichem Motor, aufrechter Sitz-
position und kleiner Cockpitverkleidung.
Diese Vierventiler baute Moto Guzzi bis
1989.

1987 stellte Moto Guzzi die V 35 Falco
vor, diese hatte komplett neue Zylinder-
kopfe. In diesen befand sich je eine halb-
hohe Nockenwelle, welche auf der Vor-
derseite des Motors von Zahnriemen an-
getrieben wurde. Auch wenn die Falco
nie in Serie ging, so war dieser Motor die
Blaupause fiir die spatere Daytona 1000.



