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Mot O'Guzzi ,  hebben we de nieuwe Le Mans

genoemd. Zonder nu vervelende eigenschappen
aan een bevolkingsgroep te willen toevoegen

moet het namelijk gezegd worden: de IVloto Guzzi
Le Mans l l l  is  een Schots zuinige l ta l iaan. Een

machine die je voor een beet je brandstof bl iksem-
snel rechtdoor of  de bocht om brengt.  Een nèg
zuiniger machine dan de voorgaande versie,  een
prakt ischer machine dan de Le Mans l l  en indien

mogel i jk:  een nóg mooiere machine!

Motor
Een Le ÍMans l ,  Le Mans l l  en
Le N4ans l l l .  Je zou verwach-
ten dat de verandeíngen
steeds vooral uiterl i jk zi jn.
Niets is minder waar!
De lMoto Guzzi Le Mans l l l  is
een duidel i jk sterk verbeterde
Íiets met een geheel opnieuw
opgezel blok, een verbeterd
comfort ên ook een wat ander
'smoelt je' .

lMeest opval lend is de uiterl i j
ke wijziging van het blok, dat
trouwens veel wegheeft van
de 500 lvlonza. Le Mans en
Monza, aardig gevonden.
Voor het leeuwendeel zi jn de
motorische wijzigingen voort-
gekomen uit  verstandeli lk ge

stelde doelen, bepaald niet al
leen om gevoelsmatige doe-
len te bereiken dus. Guzzi is
momenteel sterk vernaeu
wend en praktisch bezig.
Dat zie je bi jvoorbeeld al uit
de montage van een luchtÍ i l -
ter. Vroeger ademden twee
jetsers van kunststof kelken
vri j  de lucht en al le daarit l
rondhangende stukken en
brokken in. Nu loopt zoals dat
hoort een t lveetal rubbers
naar een Í i l terhuis toe. Niet
meer die snorkende klappen
uit het vooronder dus, maar
nog wèl lekker strakke zuigers
na een paar duizend ki lome
ter. Het zou je verbazen te
weten hoeveel steentjes er
dooÍ open kelken naar binnen
gezogen en na enig sl i jpwerk
weer naar buiten geblazen
woroenl
De ci l inders kregen de wat
hoekige vorm die de 500 ook
kent, wat ook met de thermi-
sche eigenschappen samen
hangl. Ook al hoekig werd het
carter dat tegel i jk met een stel
verstevigingsribben wat dik-
ke. groeide. Resultaat: min-
der vervorming en minder
motorgeruis. Dat laatste Punt
is lrouwens niet onbelangri jk
geweest. De luchtf i l tercon-
struct ie, het motorcarter, de
veranderde uit laten en het
laag gehouden toerental ook
dragen een steentie bi j  tot het
zo laag mogeli jk houden van
het geluidsniveau. Het lekkere
'donkere' geluid ontlokt de
dB-meters toch al niet zo'n
grote urtslag.
Niet in de laatste plaats zul len
Guzzi l iefhebbers bl i j  zi jn met
het verbeterde ol iesYsteem.

VooÍal met de inhoud en ont-
luchting daarvan. In het duur-
testverslag van de 1000 G5
meldden we dit  euvel van
Guzzi al.  Olie die er bi j  hoge
snelheid in wat tè enthousias-
te mate uitkomt. Vroeger
hebben we zoiets ook al eens
met een 500 gehad. Maar zo-
als gezegd: Guzzi is de boel
'praktischer'  aan hel maken
en ook di l  werd aangepakt.
Het had, dachten we, vooral
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te maken met een klepje er-
gens in het systeem.
In ieder geval werd de carter
inhoud vergroot en het euvel
bestÍeden.
Tijdens de test gebruikte onze
Íiets nauwelijks merkbaar olie
en konden we nergens véttig-
heid ontdekken. Behalve dan
aan de achlerkant van het

Vernieuwd, vêrstevigd blok.

cardan, maar dat kwam door
een rangetje dat de geest had
gegeven en wat olie door-
zweette. Hinderli jk: de bijzon-
der lastige peilstok.
ÍMaar goed, genoeg gepie
keÍd. Hoe werkte de Íiets?
Wel, hij werkte in ieder geval
zó goed dat menig telefoontje
nodig was om hem bij ons

weg te kri jgen. Zo vals zijn we

Een paar duizend kilometers
konden geen mankementen
aan het l icht brengen. Ge
\^roon een hele makkeli jke mo
tor. Goed starten, mooi lopen
en weinig gebruiken. Recept
voor een massamotor, zou je
zeggen, maar dat gaat na-
tuurli jk niet op, want het hele
molorconcept zal maar een
deel van de l iefhebbers kun-
nen bekoren. En terecht,
want het betreÍt hier toch
echt een pure, volbloed,
1007o sportmotorÍiets. Onder
de honderd kilometer per uur
is er weinig mee te beginnen.
De inhoud van het compacte
blok bleef de oude 844.0 cc en
ook de boring en slag die hem
die bezorgen worden via de
zelÍde maten verkregen. Bo
ring 83 mm en slag 78 mm,
waarmee hij l icht overvierkant
bleeÍ. Wie de rekenlineaal oÍ
het electÍonisch Íekenwonder
er even bijpakt ziet dat daar-
mee de zuigersnelheid in de
toptoerenregionen knap rich-
ting 20 m/seconde wandelen.
Het motorkarakter is echter
zo dat je in dat gebied niet
lang kunt vertoeven. Als je
dat wel doet zal men je name-
li jk bijzonder snel al met een
plamuurmes van een oÍ ande-
re bumper af moeten halen,
om het maar eens wat groÍ te
beschrijven. Je zou het niet
denken als je naar de vermo-
genskromme kijkt, maar hij
gáát als een speer als je een,
maal rond de honderd aange-
land bent. Het rare is eigenli jk
dat hijweliswaar inderdaad de
indruk  d ie  je  a l  van  de 'op- je -
achterste-vermogensmeter'

had, gestand doet, boven 5000
toeren begint hij het leven pas
interessant te vinden, maar
dat de close ratio versnell lngs
bak ervoor zorgt dat dat geen
probleem is. De vijf versnell in-
gen sluiten zo aan dat je nooit
méér dan de'breedle van de
vermogenskromme' terugzakt
in loeren. lvlet enig beleid
{lees: halÍgas) is de fiets trou,
wens ook verrassend makke-
l i j k ' van  onder  u i t 'de  bocht  u i t
te kri jgen. Het is wat dat be-
treft geen Triumph, maar ze
ker niel onverdiensteli jk.

Doorgaans zul je met de Le
Mans op de grote weg vertoe,
ven, want hij ís voor de asíalt-
baan gebouwd en rustig rond,
zoevend tussen 5500 en 6500
toeren kri jg je de indruk dat
niks mis kan gaan. Dat daarbij
de snelheidsmeter werkeli jk
fabeltastische waarden aan-
geeft waren we wel van méér
Italiaanse merken gewend.
Onze testÍiets spande echter
wel de kroon. HonderdvijÍ
bleek ongeveer honderdtwin-
tig en hoger hield de teller het
steeds rond de twintig kilo,
meter meer dan de werkeli jk-
heid. Gelukkig dat recht voor
je neus een pitt ige toerenteller
vri jwel exact aan bleef wijzen.
Een echte racer hè, daar let je
ook alleen op de toeren.
lvloeiteloos realiseerde de
Ííets in ieder geval een echte
top van tegen de 210 kilome-
ter per uur en wat belangrijker
is: bij ongeveer 150 is het op
de 'drie' werkeli jk heerli jk
rustig toeven. Weinig toeren,
een lekker geluid. In één keer
door naar ltalië dan maar?
Zelfs zonder plat te gaan lig-
gen blekên de 53 kW in staal
je naar bijna 200 te sleuren.
Wat een ranke motorbouw al
niet scheelt! Komen we na de
voor een dergeli jke motor be-
langÍijke topsnelheid aan het
tegenwoordig ook zeer be-
langrijke verbruik: wel, zoals
al in de kop gezegd, her is een
bijna Schotse fiets hoorl We
hebben seÍieus geprobeerd
wat het hoge verbruik zou zijn
{grote weg, stevig doorri j 'den
en rond de 160 kruisen). Het
resultaat was verbluÍfend.
Een haartje onder de l iter op
z e s t i e n k i l o m e t e r . . .
Rustiger ri jdend kwamen er
waarden op de meetli jsten tot
zelÍs boven de l iter op twintig
kilometer. Gemiddeld zulje bij
een enigszins in de hand ge-
houden rechterpolsje tot
waarden van een liter op acht,
t ien kilometer kunnen komen.
Gemier in de stad jaagt het



Grote  De l l  
'Or to 's  en  de  onhand igê  choke.

verbruik onmiddell i jk op.
Maar zoals duideli jk zal zijn,
daar is de Le lvlans niet voor
gemaakt. Alsmaar met slip-
pende koppeling op gang ko-
men is nieï prettig. De accele-
ratiepompen op de grote 36
mm Dell 'Orto carburateurs
zijn daar trouwens ook niet op
ingericht.
Toch - de indruk moet onmid-
dell i jk weggenomen worden -
is de Le Mans geen lastig
baasje. Sterker nog, hij staat
wat het motorisch gebodene
op het zelÍde luxe niveau als
menig Japanse Íiets.

Starten is geen enkel Pro-
bleem. Ook een stelletje nach-
ten buiten in de kou riepen
geen protesten op. Lastig is
wel het rare chokemanetje
onder de l inkercarburateur,
maar goed, het zij zo.
Vrijwel meteen neemt de mo-
tor schuddend gas aan en kan
de chokeknop terug.
Met een vrij zwaar te bedie-
nen slippende koppeling doe
je dan best snel de stad te ver-
laten. Onderweg blikt dat de
bediening van het schakelpe-
daal weinig problemen ople-
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vert. De slag is niet idioot
groot en met wat precisie kun
je goed schakelen.
Opvallend is trouwens dat de
fiets weinig last heeït van het
' kan te len 'da t  je  soms b i j
dwarse motoren aantreÍt, De
kleine toerensprongen geven
gewoon niet zulke grote reac-
tiekrachten.

Transmissie
Het schakelen van de 850 ver-
loopt als gemeld behoorlijk
wanneer men wat moeite
doet precies te rijden. Van
enig nadelig effect op het ge-
bied van het cardan bleek
niets. De Guzzi-mannen heb-
ben er gewoon een prima
transmissie onder gezet, die
noch duikt noch opkomt,
Eigenli jk doet het knelpunt in
de overbrenging zich alleen bÍ
het overschakelen van één
naar twéé voor. Daar l igt na-
tuurli jk ook de grootste stap.
HinderlÍk was het oliezweten
bij het cardan, maar de eerli jk-
heid gebiedt te melden dat
het eigenlijk ook een beetje
onze luiheid was. Een nieuw
ringetje erop en de zaak was
geklaard.

Remmen
Drie stevige schijfremmen
verzorgen het remgedeelte.
Tja. wat moel je melden. Het
bekende Moto Guzzi integraal
remsysteem. De achterrem is
op deze fiets Íeitelik achter en
één schijf voor. Een trap met
het rechtervoetje zorgt dus
voor probleemloze vertraging
en in gevalvan nood pakje de
andere schijÍ er met de hand-
greep bijom dubbelde ankers
uit te gooien.
De remmen zijn voldoende
sterk, maar zouden voor echt
stevig doorrijden toch nog net
iets krachtiger mogen. Mis-
schien dat de sportieveling
het met andere voeÍingen
meer naar zijn zin heeft.
OÍ dat aan de remmen zelf
l igt? Nee, het l igt domweg
aan de snelheid die je al gauw
onopvallend met de fiets ri jdt!
Voor je het weet rij je dom-
weg dertig kilometer harder
dan je dacht. Die lekkere doÍ-
fe klappen uit de motor zijn
wat dat betreft verraderlijk.

Weggedrag
De stuurkwaliteiten van een
Guzzi anno 1981 staan, dat
hoeft niet uitgebreid bespro-
ken worden, op hoog niveau.
De fiets heeft een pittige wiel-
basis en is ontworpen voor
het 'soepeler' werk. Recht-

door? Als een trein. De bocht
om? Strak in lange en wat
onwennig in hele korte
bochten. Je moet al bijzonder
stevig de hoek omgaan om
deining in het rijwielgedeelte
le veÍoorzaken. Wel moet je
behoorli jk zeker zijn van de
koers die je gaat nemen, want
de Guz' laat zich niet even
met een duwtje uit zijn baan
brengen.
Wie even gewend is aan de
mogeli jkheden kan zonder
mankeren de toch behoorli jk
sportieÍ opgehangen voet-
rusten aan de straat rijden.
De uitstekende Pirell i  banden
zijn daar niet in de laatste
plaats debet aan.
Met een rijklaar gewicht van
bijna 250 kilo is de Le Mans ll l
niet echt een lichte motor.
Jammer genoeg, zou je zeg-
gen, want wat voor mogeli jk-
heden zouden er dàn zijn?
Toch is hij makkeli jk van l inks
naar rechts te gooien. In niets
bleek het kleine en bijzonder
Íraaie stroomlijntje {dat prima
de winddruk van de borst
neemt) de stabiliteit beih-
vloedt.

Zitpositie
Een straatraceÍ heeÍt géén
luxueuze zithouding. Dat zal
duideli jk zijn. Het is misschien
een cliché, maar de 'drie' is
gewoon Spartaans. De buddy
is dun en keihard {soms wat
hinderli jk scherp aan de kan-
ten), de zit behoorli jk in elkaar
en de schokdempers l i jken ge
vuld met hele dikke olie. Maar
goed. daaÍ is het een volbloed
sportieveling voor, niet? Veer-
wegen van 140 en 80 mm lij-

ken toch wel mee te vallen,
maar in de prakti jk kri jgt je
achterste het knap te verdu-
ren.
Wie het persé zachter wil
- wat we ons nret voor kun-
nen stellen - kan met een cen-
traal luchtvulpunt op de voor-
voÍk en een luchtvulpunt ach-
ter proberen of hij de veer-
voorspanning wat lager kan
brengen. De betere stuur-

eigenschappen echter komen
er dan niet uit. Afstand en
hoogte van het stuur (clip-
ons) is Íors. Ook hier weer
moet je boven de honderd zit-
ten om voldoende winddruk
te hebben. De onderarmen
worden anders wat zwaar be-
last.

Bedieningsgemak
Op een sportmachine breng je
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Hêt  in tegraa l remsys teem.

zaken aan d,e nutt ig'  zi jn en
niet zozeer 'prett ig' .  

Dat zie je
aan de voltmeter en vooral de
gróóóte toerentel ler. De spie
ge l  z i t  e r  omda t  h i j e r  n róe t  z i t
t en ;  de  buddy  k l ap t  omhoog
maar nret van harte (komt te
gen achterband ); de schake
laafs zi jn gewoon als van
ouds; er zi jn handige stelnip-
pels aan boord; het blok zit
met èchte boutjes in elkaar; er
zit  geen echt slot op de buddy
(een  sp  i t pen ) ;  de  kn ippe r -
l icht indicators zi jn fraai in het
dashboard geintegreerd en
duidel i jk; de contactsleutel is
ook weer als vanouds een op-
klappend ding dat st i j í  tegen
de  schakeaa r  aan  ko rn t  en

met gewone handschoenen
goed en met dikke hand
schoenen niét te bedienen is;
zi jstandaard en middenbok
zi jn aanwezig (helaas wat on-
hand ig ) .  A f i j n ,  a i l e  symp to -
men van een sport ief ontwor
pen motor. Een paar van die
punten had niet gehoeven,
maaÍ de meeste . ach we
begri jpen dat wel.
Het is zéker een uitzonderl i jk
Í i jne motorf lets om te r i jden.
Een aantal detai ls kunnen
daa r  we in ig  aan  ve rande ren .

Uiterl i jk
De machine ziet er precies zo
u i t  a l s  h i j  i s .  Daa r  za l  n i emand

Motor  Moto  Guzz i  Le  Mans
r F  a l u  d  A A A .

Aorlnq 83 nrnl

Prestat ies

S aq 73 mnr

Compressieverhoudinq 10,2 op l
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Bestu r i  ng
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iets tegen in bÍengen. Sport
wagenrood is een kleur die bi j
hem past. De afwerking staat
op een hoog niveau. Prett ig is

verse plaaten blanke lak over
biezen en vlakjes zit  zodat de
verf er niet afgespoeld wordt.
Er zal domweg weinig verb€-
te rd  kunnen  wo fden  aan  de
mach ine .  We  z i j n  dan  ook
zeer benieuwd wat de Le
l\4ans 4 zal brengen. Ndg
weer verDeteroe verDran
dingskamers? Een hele l i ter
misschien? lvlonoshock? Wie
WEEI  .

Conclusie
Veert ien en een half duizend

piek kost hi j .  En daarmee heb
je meteen het grootste punt

dat je kan weerhouden bi j  de
kop. Hoewel, er was ook nog

Maar wie precies kiest vooÍ
een 100% spoftmotoÍ dle
waarschi jnl i jk bi j  het zién van
kofÍers al r i l l ingen kri igt,  wie
kiest voor uitstekende stuuf
eigenschappen, een hoge
topsne heid en daarbi j  onver-
wacht laag benzineverbruik,
wie beschikt over voldoende
schoelsel (want je laarzen va
ren er géén wel bi j) ,  kortom:
wie rnaÍ is van een Guzzi Le

Wie len  en  ba  nden
dat er nu bi jvoorbeeld op di een 500 . .
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