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ds belte b nisl oltld de meed pgeerde ...

Dn NUMMER vAN MoroR KLÁssrEK MoEsr EN zou

rN HET TEKEN srAÁN vAN Moro Guzz, zo VEEL wAs
vooR MU ZEKER. DE RÉDÉN: HET \,ERscHrtNEN vAN HUr

MoTo Guzzr-BolK, BoTENDTEN zar rK aL ENrcE TrJD

CEPLAACD MET EEN LICTfl GEVOIL VAN ONBEHÁGEN,

NAAR AANLEIDING VAN HET FEIT DAT HET LECEN-

DANSCHE ITALIAANSE MIR( TOT NU TOE NOC NIET IN

oNs BLAD ÁAN soD was GEKoMEN. HIsroRtscHE sroF

IS ÊR CENOEG OM EEN HELE JAARCANC VOL TE SCHRU-

vlN - WAT DÁT BETRFT GEEN PROBLEEM DUS, MAAR WAT

rs EEN (KLÁssrEK) MoToRBLAD zoNDER ÉÉN ENKEL

TESIIERSLAC ?

OoK aL zUN DÉ GLoRTEJAREN vAN Moro Guzzr
ONMISKENBÁÁR VERBONDEN MET DE LIGCENDE EENCI-

LNDE& MoroR KLASSTEK HEEFr EEN NrET wlc l.E

cTIFEREN vooRKEuR DIE Glet Ivaet uoronnil ur rsr

RECENER VERLEDEN. MIJN GEDÁCHIEN cINcEN DAN

ooK DADELITK ulr NAAR DE V-TWni DE t4IN GEvo!-

LENS HEr MEÊsr BERoERT, DE T 3 Car,tFoRNIA. IK HAD

AL DE VRÁAG GE5TELD ÁAN EEN GUZZI-DEALER/

GUZZMAAN oM TE MoGEN RIIDEN MET EEN IN PERFECIE

STAAT VERKEREND EXEMPLAAR, TOEBIHOREND AAN ZIIN

BRoE& ToEN tr( BrJ ICM EEN AL LIcHïEs DooR ÈÈ l cE-

BRl.rr( GEIEKENDE, MÁÁJ{ owRIcENs cEzoNDE L! MANS

I z\c srÀAN.
NU, BUNÉN DE LE MÀNS III DÍE IK ZELF GEDI]RENDE

ÉÉN JAAR EN 30,000 KM HEB BEZETEN EN BEREDEN HEB

lK Tor op HmEN Noc GEEN LE MANs-ERvÁRtNc vER-

WORVEN; HOOG TIID DUs OM DAAR EÉNS IEïS AAN TE

ToEN - HAD rK vooR MEZELF wuc BmAen. Bo\,ENDIEN

IS T'ET RÍDÊN MET EEN MOTORFIEIS DIE AL GEBRUIKSST'O.

REN FIEEFT AI,TUD S]RESSVRIJER DAN MET HET 
,IN 

PERFEC-

T! srAAT !€RKEREND D(EMPLA,{R', EN Dr LM I Is rocH
- SAMIN MEr DE V7 SpoRT - ÉÉN vaN HEir KopIEL spoR-

TIEI"E V-TwtNs vAN Moro Guzz waaR zo'N ALREooL-

TJE Bo\,EN HANGT. DUs MAAR EVEN DE VRÁAG GESTELD
EN TERSTOND WAS DE KENNISMAKING CEREGELD ...

EVEN
RECAPITULEREN

Medio '60 wordt bii Moto Guzzi volop werk
gemaakt van een tweecilinder-in-V die de lig-
gende eencilinder moet komen aflossen. De
ontwerpen voor de Fiat Cinquecento waar men
bij Guzzi indertijd zo veel gel4 tijd en eneÍgie
heeft ingestopt (men had verschillende kant-en-
klare motorblokken liggen, ontwikkeld op
vraag van envoor Fiat, dat dan achteraf deboot
heeft aÍgehouden) krijgen dus toch een be-
stemming, maar dat wordt dan een tweewieler.

Samen met een aantal andere grote motorpro-
ducenten neemt Moto Guzzi deel aan een open-
bare aanbesteding voor een nieuwe, zware po-
litiemotorfiets. Guzzi komt als 'ovelwinnaa/

uit de bus met haar V7, waarvoor ook al snel
een carrière als burgermodel blijkt weggelegd.

Na de VZ V7 Special en GT wordt (naast een
toerGtische) ook een sportieve tak in het gamma
geênt. Daartoe woïdt een verlaagd motorblok
in eenverlaagd frame geplaatst, en de VTSport
is geboren. Via de modellen'9 en'S 3' komen
we een dozijn jaren late! bij de roemruchte Le
Mans-serie terecht. Het overzicht met de
essentiële technische kenmerken en model-
evolutie ziet u op de volgende pagina.

Otrd€raar
.., V.tiwln-motoÍblotken, ontwlkleld

voor de FiÀt Ciuquecento ..,

Rechta:
overzicht veD dê Le Mans-fqtrllle

(uittÍck8el ult 'Moto Grlzzl, 75
boêlênde laÍên)



DOEN DRAAIEN,
DIE MOLEN

Genoeg rheorie, de praktijk nu. Bij het rijden
met zo'n rakker die ondertussen goed en wel
meerderjarig is geÍvorden 8a ie onbewust op
zoek naar referentiepunten. Wie regelmatig met
nieuwe modellen op stap gaat kan zonder pro-
blemen een nieuw getest voertuig gaan thuis-
wijzenen zijn kwaliteiten toetsen aan de heden-
daagse waardenschaal, maarhoe verder we te-
ruggaanin de tijd, hoe moeilijker datnatuurlijk
wordt.

Voor de Moto Guzzi Le Mans (l) heb ik daar
geenmoeite mee. Tijdens het rijden flitsen mijn
gedachten voortdurend naar de VTSporL naar
mijn gewezen Le Mans III, van daar naat de
Mike Hailwood Replica en uiteraard naar de
750 Sg en ook naar de BMW R 100 RS waar ik
niet zo lang geleden nog mee op stap was.

De V7 Sport heeft veel gemeen met de eerste
LeMans: zo zijn ze allebei erg gewild geworden,
de Sportuiteraard nog meer dan zijn latere clan-
genool de Le Mans is bovendien de opvolger
van de Sport (via S en 53) en dat is hem aan te
zien. Laag, slanl<. puur. Hel typische kuipje is
er bijgekomen en terloops mag gezegd dat het
helpt: voor een homo sapiens die met een ge-
stalte van 172 cm over de tank gekromd aan 200
per uur over de snelwet raast is er haast geen
vuiltje aan de lucht. Dat is nog'ns wat anders
dan alseen Italiaanse vlag te hangen wapperen
aan een Centauro! Bescherming tegen weer en
wind is daarentegen onbestaande, maar daar
had ook niemand om gevraagd en dus is er wat
dat betreft helemaal geen probleem ...
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Je voelt dat de originele LaÍranconi-uitlaten

het vermogen afknijpen, en je weet ten laatste
na het zelf te ondervinden dat ltalianen kunnen
overdriiven, b.v. met het opgeven van maximale
vermogens vàn motorfietsen, De ee6te Le Mans
zou goed zijn geweest voor 71 pk (in ltalië en
België prezen ze hem zelÍs aan als 81 pk-mon-
ster), maar als hijer 50 of 55 aan het achterwiel
kan tonen zal het al goed zijn geweest.

Toch stoort het mij niet om zo te ijden. ZelÍs
zonder de Lafuanconi's Competizione valt hier
heel wat lol te beleven. Wathet zéér belangrijke
geluid betreft: de rijder heeÍt zijn oren vol. Het
begint met het snuÍfelen en zuigen van de in-
laatkelken, gaat via de overduidel i jk waar-
neembare activiteit van de kleppen en de sto-
terstanSen, over de tdndwielen van de primaire
aand jving, om te eindigen bij het uitlaatgelaat
van de originele uillaten. Een tip voor wie ooit
Le Mans I of Il jdt: probeet al de mechanische
en motorgeluiden (in- en uitlaat inbegrepen)
eensnaastmekaartesituerenti jdenshetr i jden;
je geraakt nooit aan het eind van dit spel en als
het een beeEe meezit krijg je nog een kick ook!
Niet lachen a.u.b. maar proberen!

Eerstdoeje de grote molen draaiend.m.v. een
extra-veel vertrouwen inboezemende elektri-
sche startmotor (dievraagtom een vertrouwen
inboezemende batterij). Het chokeklepje boven
de linker cilinder is een nuttige hulp: hij blijft
dan mooi draaien op iets verhoogd stationair
toerental. Maar eens je aan het jden bent kan
de choke eraÍ. Sta je dan weer stil en de motor
is Soed op temperatuur, dan is het even intens
genietenvan delage, regelmatige vril'loop - blijf
wel niet staan als het licht op groen springt.
Het optïekken taat dan nadrukkelijk maar
gelijkmatig tot naar schatting zo'n 7.000 o.p.m.

Naar schatt inS, want de toerentel ler en de
snelheidsmeter van de door mij  bereden Le
Mans zijn ongemeen eigenzinnig. De toerentel-
ler neemt al diÍect serieus voorsprong op derca-
liteit, maar de snelheidsm€ter slaat alles. Trager
dan 150 heb ik op vrije weg nooit gereden, en
heel dikwijls was ik aan hetscheuren tegen 200
in 't uur. Hij doet er minstens 50 % bij: nooit
eerder meegemaaktl Bijdat alles maSie als ver-
wendejongen van deze t i jd niet uit  het oog ver-
liezen datin dietijd een toerentalbegrenzer nog
een heel ert onbekend en dus ongelieÍd ding
was. Het zal niet de eerste Le Mans zijn die met
kromme kleppen bij de dealer staat te wachten
op een grotere chirurgische ingreep.

Als je een beetje de kunst hebt verstaan om
met die molen om te gaan , gaat het uitermate
lollig in z'n werk. Zorgen dat eï niet teveelmoet
geschakeld worden, rap naar vijfde dus. Schake-
len vergt dat is bekend - op deze soort van
motorfiets een kordate en bekwame voet en
draa8t dus niet bepaald bij tot de rijvreutde.
Groot voordeel dat zo'n standaard Le Mans van
de eercte generatie biedt is de welwillendheid
waarmee hij oppakt vanafde laagste toerental-
len. De heïinneringen aan nonkelboerz'n trak-
tor worden weer heel levendig. Wegrijden puur
op de koppeling ? Geen probleem!

Als je heel dit pakket beheerst, dan beleef je
verdorie veel pleziet en dan benje dikwijls ook
al heel (veel te) hard onderwe& integenstelling
tot wat veel 'moderne' pk fetisjistery diehetmet
metminder dan 140p's kunnenstel len, menen.

Dat zo'n motor bovendien makkelijk aan een
benzineverbruik van een vijftal liter peï hon-
derd kilometer te houden is, is natuurlijk mee-
genomen. Wie stoort het dan nog nog dat gelode
méér dan 40 ballen kost ? Mij niet in elk geval.
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WAT WAS HET
PROBLEEM ?

Nadat ik van '83 tot '84 ruim 30.000 km met
een Le Mans III heb aÍgekard, valt her mij tii
dens de hernieuwde kennismaking met het
fenomeen Le Mans steeds moeilijker om mij te
herilxleren waarom ik de Le Mans verkochtheb
en weer een Pantah in de plaats heb gezet.

Ik vond de Guzzi een hele goede Íiets (op
33.000 km trouwens geen enkel defect mee ge-
had r ,  maar h i i  wrr  me te zwàar onr het  duor mi j
hooggeprezen rijplezier op bochtiSe en dikwijls
hobbelige trajecten te kunnen waarmaken.

Nu ishet  wel  zo dat  de model len die nog over
het ronde biok beschikken duidelijk een stuk
nl i rder wegen. dat  ver l laarr  a l  iÊt \ .  De ver ing
zal ongeveer even hard geweest zijn. Deze Le
Mans krijgt het aan de voorkant ook moeilijk
wanneer snel  over onef Íen wegdek wordt
'gebocht'. Maartoch ga iknooit denken "kon ik
nu maar eens op iets lichter s overstappen, ik
berl het beudie klomp steeds maat van z'n ene
oor op zijn andere te leggen zonder daarvoor
enige beloning -  in de vorm van een Deer le
comfort - in de plaats te krijgen". De behoefte
aan eerl Pantah komt dus voorlopig niet op;
heeft het misschien ook op de één of andere
manier  ie ls te maken met ouder worden ?
Hoedanook, het probleem van toen stelt zich
bl i jkbaar n iet  neer . . .

Het integrale remsysteem (n]et cle voet wor
den achterrem én rechiervoorrem bediend,
terwijl de linkervoorrem met de hand wordt
gecontroleerd) datop cte Le Mans is gemouteerd
komt in deze iijden nog verrassend fris voor de
dag. Met voldoende lTulp van de handrem
kunnen er stops worden gerealiseerd om U te-
gen te zeggen. Ook op dai niveau voel ik rnij
dus thuis.

En nog zoiets waar ik constant van geniei is
d e  / i l h o u d i n g .  l L  b e n  !  o l l r d  i g  i l l  h a r  n r o n i e  m e r
deergonomie. Bovendien kan ik bij stilsiand on-
beperkt beide voeten op de grond plaatsen, en
met vele centimeters overschot !

*

E * }
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VERGELIIKEN
Ik had het even gelecten over cte referentie

pur l ter l  d ie me bi j  zo 'n dt  constant . toor het
hoofd gaan;de lezer zal  mi jer  dus ook aan hou
den dat  ik  een beef je aan het  vergel i jken ga.

lk geef onze testkees de voorkeur op cle V7
Sport. Dieheeít wel eel1 groteraureool maarb.v.
minder verrnogen, en datextraatje komt de LM
I goed van pas - trouwens, u'ie spreekt daar
steecls over Le Mans I ? Toen was het nog Le
Mans, tout court. Maar zoals nlen achteraf ook
is gaan spreken van Le Mans IV en V (de 1.000
cc) heef t  lTet  vo)k de eerste vers ie achteraf  Le
Mans I  gedoopt.  Nog een merkbaar p luspunt
zijn de remmen.

lkverkies hem boven c{e Ill. Diewas misschien
wel meer gerijpt, inaar een eersielint die in bla-
kende conditie wordt gehouden haalt makke-
lijkmeer dan 100.000 kiloneter en kan desnoods
gebooÍd wordenl De eerste weegt ook fiil1der
en dat vergroot Lriteraard het rijplezier, jawel!

De R 100 RS stan] t  u i t  dezel fde per iode maar
heeft  bui ten het  motorconcepi  ( 'Cuzzi  rnet

hangt ieten' )  weinig gel i jkenis. 'Sport '  volgens
BMW was toen - err nu nog - heel rvat anders
dan spoÍ t  naar l ta l iaanse normen. De BMW
spreeki me dan wel aan door zijrl reiskwalitei
ten,

Met de twee eerder vern1el.le Ducati's zitten
we natuurlijk volop irl het vaarwater van de Le
Mans,
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En nu kri jg ik het moeil i jk. Ik vÍees dat ik cle

eerste en voormijbeste Le Mans bch maaràch-
ter de 750 SS op het tweedehoogste schavotje
plaats. Het uitzicht, het geluid, de kickstartpro-
cedure, de uitstraling, cle int nsieke en werke-
lijke waarde van zo'n koningsasser: daar kan
gewoon niets boven gaan .,,1

ACHTERLICHT
Verhoudingsgewijs betaal je voor de Le M.rns

van toen gelukkig ook een stuk minder dan voor
cleDucat i 's .Alhoewel . . . ,  ikzalhetmaarmerte
hard roepen want de prijs voor een goede Le
Mans I  is  de laatste jaren albehoor l i jk  gestegen-
De o| lbegr i ipel i iL  l . r te pr i i , /en die werde te
vraagd en betaald tot  zo 'n dr ie jaargeleden z i jn
duidel i jk  passé.

De eerste modellen clie van de band zijn gelo
pen hadden nog niet het brede en smalle achter-
lichtdatlaterwercl gemonteerd. Eensnoodaard
durft dus wel eens een achterlicht vervangen
door een ander om te kunnen zeggen dat hei
door hem te koop aangeboden exemplaar toi
de zeldzame ee6te oogst behoort. Oplettendus.

130 tot 150.000 Belgische Íranken ben je voor
een go€de [€ Mans 850 ai gauw kwiji. De waar
de stirgt naarmate we meer teruggaan in de rij4
en die met het fameuze achterlichtje gaan vlot
naar de 200.000. En bedenl bij het overwegen:
het is nog altijd een motor met cardan. De on
kosten voor af en toe een nieuwe kruiskoppeling
l\orden ruim gecompenieerd door de besparing
en het gebruiksgemak.

Met dí t f lk  aaf i  I .C.M.

MOTOR

BORING IN MM

SLAG IN MM

CILINDERINHOUD IN

COMPRESSIE : 1

MAX. VERMOGEN IN

CILINDER

CILINDERKOP

LeMans/II l I I I{1OOO,

V2 90' viertakt
luchtgekoeld
83 (88)

7a

844 (9481

ro ,2 /  10,2 /9 ,a ( to /9,81

7 r /7 r /76  l 81 l

alu met bus/met
Nigusiuaag vanaf Ill
aluminium

t  h Á r  - i t i h , t ê r '  ^ h v

stoterstang en tuimelaar

elektrisch

2 Dell 'Orto PHF 36
(PHM 40)
tandwielpomp
irat carter
droog, twee platen

5 versnellingen constant
mesh voetbediend
tandwielen

cardan

dubbele
wiegframe
h r r Á  r a r  r l i  c n h  a

telescoopvork

hydraulische dempers
3 .  s o -  1 8 " /  1 O O / 9 0 -  1 8 "
(12O / 80-16" / rOO /90-r8,,)
4 . 0 0 -  1 8 " /  1 1 0 / 9 0 - 1 8 "
(r3o /8o-r8" /  r2o /90-18")
2 schijven integraal

< n h i i f  i n t e o r o a l

205 {210)  km/u

r . 4 7 O  /  1 . 4 7 O  /  1 . 5 O 5  ( 1 . 5 1 4 )

2 1 s / 2 1 7  / 2 2 1 / 2 s 2  k g

22,5 /22,5 /2s 124) |

3 , 5  l

7 . 0 3 6 / 7 . s 3 s /  1 0 . O s 6
(6.343)
197s-1978 /  1978-1981/
1 9 8 0 - 1 9 8 5  ( 1 9 8 4 -  1 9 9 3 )

KLEPPEN; OPS?ELLING

DISTRIBUTIE

STARTSYSTEEM

ONTSTEKING

VOEDING

SMERING

KOPPELING

VERSNELLNGSBAK

TRANSMISSIE PRIMAIR

TRANSMISSIE SECUNDAIR

FRAME

VERING VOORAAN

VERING ACHTERAAN

BAND VOORAAN

BAND ACHTERAAN

REM VOORAAN

REM ACHTERAAN

TOPSNELHEID

WIELBASIS IN MM

DROOGGEWICHT

TANKINHOUD

CARTERINHOUD

AANTAL GEPRODUCEERD

PRODUCTIEPERIODE



PÁc.r3 nCIfleP rl,ÁltÍl8r yel

x : ?

a È !
E
ll)

j

à hE
9;È
EË8

., h0

Es.) (,

ó . 9
É Ë '.- (,
€ È
É

E

6
o4E

E t t

j .30
à

! l o

9 Z

: È

o

o
o

tr

i
p.

È

= . 5 Ë l (  d i  c o  <  o ;

ïiË a9Ërsi
i :  F  3  5 < r ' s 6 . 6
S89 cÈEÈ:È
€u:-3.3ËYËá
c9ïEeËÈee
FE $ Í H H:i!
.s iaHë €9S E Í
e E EË g€g ËË
;5r{astgË
:: gAïËg* e"ÀËi +g Pu$;

iï :Ëiige $isgËËË g{ff áËËËËi
;*Ëïf :r;i áiilËË ËËËËË*; nlti
Ëï iËi Ë € i l ËíËËËËiËiË Ë ËsËíËï
;Ë g*rÈ FË á ËËE iiiiËiëïiiËr *Ë:

íËE $€€É,38fËe* iëHRÈËfr sE $sËj s:ËsË:ËrËi +esiËËË ;Ë +*
Ë$Ë l?ië FrËëii ËË lËËËE: ÏË gt
ïqË i FË q! r;ri! ËË;liËËË ËE á:ËgË Ëi{ËËËËËés ËiËËgËiE ÉE :PË
uf i ËrËtËs3;iË Ë;gË;fiË ;Ë gi
;Ë; Ë*SÏgfli:Ë; ËïËrilsï€*È b.ó
ï*Ë ;ËÊËií:Ëïuu n:ËËïiËË Ëï Ëï
Ë$Ë t;ËitË9a:sE $s:FËË;ËiË, Èe
ËiË ËsÈË,ltisÊgË HËÉiEëËË ;ïË Ëï*Ëi, sgËíËëË;ËiË Í:i g;i:Ë Ël; +t
sËËË sÏ3ÈfËiË;Ëe:!iiÉEË! sË; g3
!iËË ËËëëËiHËËË; Ël;Ëli;Ë ;Ë? FË

F

É
ÊI
t{
ÊI

E
ÍÈ
('

Í{
F

Ë
Hfro
Èa

0
9Ë

r  t O

-  o ! À
Ë E0 í, lrl
d Ë =t.:::' t\
E E b  g>

ËSsËB€


