
Guzzi Le Mans
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ieler Evers is ee Lrlc starter. Tot liijf jaar geleden had hí.i nog nooit met eetl motorfets gercíLe . Xloar hij heeJt zich er in-
níddels wel ten vt le íngegooid, Híj begon net een NIoto Guzzi'l'3,toen een BMI{ caférace6 rervolgens een ClliJórnía l3
er íloorna de Le lvl,Dis. Nu staat een tuIarli met Honda-fiotor in het centrum wn de belongstelling, De ntor.fiets wordt

zo veel rnogelíik gebruikt voor grote ritten, genre weekendje uit, of voor circuitrijden. Om ncer le kulnelt genieten yon d.rt laaïste
is de Guzzi ,'at krachtíger gcltlaakt. Luc Freson lt,llde wel eens weten vaar lrct yerschil zit en hoe Llal aotnoelt.

OYer merffanaten en modelhistorie
Iemand die probleemloos overschakelt van een
Moto Guzzi Le Mans naar een Martin Honda is
geen merkfanaat, zoveel is zeker De man wordt
steeds aangetrokken door een nieuw 'projectl

hij is geen verzamelaar. Hij stopt zijn hobby-
centen l ie\er rn een frets. Gelukkig voor mij is
de Guzzi nog niet verkocht. Eigenlijk wil Pieter
hem liever niet kwijt, want hi.i heeli er al veel
plezier mee gehad ... Enfrn, ik heb er inmiddels
toch mee gereden, En nu wil ik niet weer de ge-
hele modelhistorie en voorgeschiedenis van de
Le Mans gaan opdissen, maar de meeste lezers
zu1len er wel van gediend zijn dat ik deze frets
op zijn minst even situeer De V7 Sport was de
eerste sportie\e dikLe tuin \an Molo Cuzzi.np-
gevolgd door respectievelijk de S en de 53. Om
die sportmotor (vraagt een lager zwaartepunt)
te kunnen produceren, waren motorblok en
frame lager gemaakt. De nieuwe configuratie
werd neteen toegepast op het gehele gamma.

De in 1975 gelanceerde Le Mans, die in de
plaats rnoest komen van de S3, heeft dan ook
in l'ezen hetzelfde frame als de T3 uit datzelfde
jaar Het motorblok is ook hetzelfde, maar dan
$'el met meer aarlpassingen. Het beschikt over
scherpere nokken,36 nn] carburateurs, grotere
kleppen en andere zuigers die een hogere corn
pressie geven. Van een T3 een Le Mans maken
mag hoe dan ook geen a1 te grote problemen
stel ien.

Het verschil
/ e  / r en  e f  noch lan :  l ' ce l  \ e r \ c l r . l c l J  J r l .  za l  j e
zeggen.Terechtl  En ze r i jdenookanders: terwtl
de  r  I  aanze r  t n r  r u . t r g  r r j de r .  z r l  de  I  r  V rn .  i e
tot een meer spoltieve aanpak aansporen. Hoe
dat dan toch komt? In de eerste plaats door de
zithouding, ten t$eede door het verschillende
motorkarakter. En cle toestancl tussen de twee
oren, ratuurlijk. \{ie zou er zich een Le Nlans
aanschalïen om met een paar koíIers, beschut

door een groot scherm, te gaan rol1dtufen? Ik
schrok me rot: het blijkt al negen (9) jaar ge-

De cockpit fiet toebehoÍefl. De rerhoogile clip-otts

bevallenprima.I inks standaard L1l4 ll-knopjes en

rerhls mode r n matc r iaal, ond?r he I m ol I o "l i ewr

functiofiecl dafi oÍigineel". Bo1tefi de tellefi íIe ver-

klikkeílichtj es die I aft)it tij ílenpositie nawv elij ks

te aiefi zijfi, flaflt da zit ile bovenrancl van het

stuuíktipje in ile fleg.
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De G zzi ltan Pieter Eyefi ís t)an huis,uit een Le
Ma s II, olfigezet fiaaÍ een ,noilel tan ile eeíste
sefie, Een wat oflorthoilatu sportieltelifig ilus,
tíoar mooi is 't flel eí zoh omboult is wel vaker
toegepast.

leden te zi.jn, dat ik mijn laatste Le Mans,'test'
deed.Toen ginghetomheteerstet)?e('75-'78).
Die van Pieter is eer Le Mans II ('78 '81), in de
jaren'90 geïmporteerd uit Italië, cosmetisch
omgezet naar een Le Mans. Puristen zullen het
voorhoofd fronsen.
Hij ziet er van ver uit als een I (opzettelijk foutje
voor de duidelttriheid: de eerste Le Mans heette
gewoon "l e Mans i de Romeinse cijÍers Tijn pas
bij het volgende tl?e toegevoegd), maar't is wel
degelik een II. Het kuile en bij voorbeeld de
richtingaanwijzers (met reÍlectoren) maken er
een bont, niet-orthodox geheel van. Maar dat
was allemaal ook de bedoeling niet: de motor
is niet puntgaaf en Pieter is niet echt een poet
sertje want ...

... Rijden, dat telt!
In 1997 was de hernieuwde kennismaking (ik
reed ooit 30.000 km met een Le Mans III) een
aangename verassing. In 1984 had ik nijn Le
Man> verkocht omdat hij niet l ichwoerig ge
noeg stuurde. In 1997 genoot ik wél van het
sturcn, en nu nog meer Dat laatste ligt waar
schi.inlijk aan de achteraf gemonteerde dem
perunits van Bitubo en veren van Wirth, dui-
delijk beter dan de standaardelementen tooK
meestal Bitubo). De telescoopvork zelf, met
35 mm diameteÍ, was een eigen fabrikaat van

Moto Guzzi en werd jarenlalg gebruikt op alle
modellen. Gedaan met de verkrarnpte onder
armenl Daarbij vergeleken voelen de Koni's (af
fabriek was het meestal Koni of Sebac) achter
wat hard aan.Ik heb een paar refèrentiebochten
hier in de buurt, waar een zwakke of niet goed
aígestelde vering zich direct blootgeeft. Wel, dit
is niet het geval. De stuurdemper is daarbij rel
geen overbodige luxe. De rem-schal<elset van
Agostini dwingt mij in een meer sportieve hou
diug dan rvat standaard is. Ongetwijfeld beter
op circuit, niet nodig voor de weg. lvlaar het is

zeker geen bezwaar. Het zadel, ook weer niet
origineel (Giuliari, neem ik aan) doet de kont
vanzelf naar achteren opschuiven. En de rem
men, dat is effe hennen... Bij lowat elke Cuz7i.
lrouwen'. Het inlegrale remsysleem werkt na-
melijk telkens weer iéts anders. Maar dat wen-
nen gaat snel en boezemt vertrouwen in. Al
twijfel iker niet aan, datbijhet rijden van snelle
ronden al vlug behoefte aan meer opkomt. De

Het fiachtige dwírís geplaatste V-tNií blok vafi de

Le Mafi' ilat 63 ok aan het achterwiel lelert
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toch respectabele massa van de motor6ets, met
215 kilo dÍoog (standaard) uiteindelijk maar 10
kilogram minder dan de T3, laat zich gaande-
weg vergeteÍr. Merkwaardig - omdat ik door de
week met een T3 rijdt3 Ik denk het niet, want
lk ri jd even goed met een DB2 die droog 155
kilo weegt. Bevangen door de charme, zeker?
Hoewel, een stel lekkere Borrani-spaakwielen
in plaats van de zware FPS-wielen ... Dan zou
ik er het 80 kilo wegende blok en de reusachtige
batteri graag bijnemen. Spijtig geroeg waren
tijdens de introductie van de Le Mans gietwie-
Ien volop mode aan het worden.
De motor, dat is weer wat anders. Hier is aan ge-
werk. Pas uit de krat had een Le Mans een alles
behalve indrukwekkend vermogen. Zeer bruik-
baar, OK, maar erg bescheiden.Wanneer ik dan
zeg dat deze aan het achterwiel over 63 pk's
beschik... dan scheelt dat de slok op de spreek-
woordelijke borrel. Een sterk nummer, dus.
De mototuning doet hem ook op stnat goed.
Hij draait niet alleen vlot tot 8000 tpm (stan-
daard zou ik het bij 7000 voor bekeken hou-
den), hij pikt ook gemakkelijk op vanaf de laag-
qte Loerentallen. En het vermogen wordt mooi
gelijkmatig opgebouwd; kijk maar naar de
komme. Een plezier om te bespelen, dat blok.
Volgens PieteÍ is het frequenteren van de hoog
ste toeÍenschijf (7-8.000) noodzakelijk om ten
minste in de bochten wat PK-bommen te kun-
nen bijhouden.Voor mijwas dat Íiet nodig.
Keerzi.jde van de medaille? Door het lichte
vliegwiel is de motorem bi.jna helemaal ver-
dwen€n. Je kunt ook in dit geval niet van tlvee
walletjes eten.

Hoe is hij aan die 63 gekomen?
Eenvoordehandliggendemanieromvermogen
eD koppel te winnen? De cilinderinhoudvergro-
ten. Bij een Guzzi kan dat nog relatief goedkoop:
met een cilinder-zuigerkit van Gilardoni is de

Le Mans gegroeid tot 950 cc; de boring is nu 88
mm in plaats van 83. Een ontsteking met con
tactpunten is nu wel echt voorbijgestreefd, en
voor Moto Guzzi zijn eï electronische alterna
tieven zat. Die zijn min of meer onderhoudsvrij,
laten het vermogen beter tot zijn recht komen
en drukken het benzineverbruik. Een goede en
betaalbare investering. Pieter heeft een Digni-
tion van het Duitse .Jaeger Engineering op de
alternator Iaten monteren, samen met Marelli-
bobines. De paddestoel die de originele ontste-
king hursve:t. had toen geen [unclie meer en is
geamputeerd. De distributieketting en {and
wielen zijn vervangen dooreen aandri.jving met
tandwielen in hoogwaardig aluminium. Vlieg
wiel en koppeling zijn vervangen doot een éen-

Het a.hte icht dat ik persoonlijk liewÍ zie, ook al
zij er veel fieet 1tafl ,.,

VRAAG EN MNBOD
DeW Sport (3791 geproduceerd)is zonder t\,ïÍfel de meesi gewilde sport-V van Moto Guzzi.In dat model
zijn al lang geen kOopjes meer te vinden. De Le Mans voert echter langzaam maar zeker€en inhaalbewe-
ging uit.Waarje een tientaljaren geleden probleemloos een goed exemplaar aan de haak kon slaan voor
omgerekend €2500, gaan die vandaag niet meervoor minder dan 4000 de deur uit.V00r eentje in "per-
Íecte staat" 0Í in "showroomstaat" zalje uiteraard meeÍ betalen. Daar bovenop komt nog een toeslag voor
tuning van motor en/oÍ rijwielgedeelte - en dat kan oplopen.
V00r het eerste model wordt graag wat meer gevraagd (en gegeven). Dat is ingegeven door nostalgie én
schaarste door afroming van de marK, want de latere modellen zijn technisch de betere. Ter illustratie: ik
heb indertijd met mijn Le Mans lll 33.000 probleemloze kilometers gered€n, binnen hetjaar. ook de styling
van de originele speelt een rol. De 1000 cc heeÍt zich door zijn vormgeving (en aanvankelijk het 16 duims
voor\^iiel) niet gelieÍd gemaaK, en dat is duidelijk in de hoofden blijven hangen. De meer hoekige lijnen van
de llen de lllwaren v00r veel liefhebbers ook al niet meerje dat.
Veruit de meeste Le Mans'waren r00d. Toch drijven de andere, soms echt zeldzame, kleuren 0í kleurstel-
lingen de prijs niet op (l:wit, metaalgrijsblauq l|| blauw, zwarvgoud; lll:wit, metaalgrijs; 1000: rood/wat,
wivÍood, rood/zwart, zwart). Waarom? Ha, omdat een ltaliaanse sportmotor r00d moel zijnl
lllaar, hosdt u v00r namaak het eerste type is, zoals gezegd, net als de andere Le Mans relatief makkelijk
na te maken - inclusieÍ rond (of moet ik zeggen ovaal?) achterlicht. Gelukkig hebben ze bÍ Moto Guzzi de
zaken goed bijgehouden en alles netjes genummerd.

De Dell'Otto's hebben een sta alaMil daorlaat ran

36fimen zij eooÍziefi rafi KèN flteÍs.

schi.if-diafragmakoppeling (autotlpe). Een hele
gewichtsbesparing: de koppeling/vliegwielcom-
binatie weegt nu nog 3,7 kilo in plaats vaÍI8. Het
huidige vliegwiel weegt 1335 gram, standaard is
dat 4125 gram! Logisch, dat de motor nu veel
maLkelijker in de toeren gaat.
De standaaÍd inlaatkelken (met raster om de
muizen buiten te houden) hebben plaats ge-
ruimd voor K & N luchtflters. Die houden ook
nog stof en zand buiten.... De cilinderkoppen
werden (een werkdag lang!) geflowed bij RSM
Motors in Kraainemr baas Marc maakt aJ jaren
motoren van div€rse merken klaar voor de ra-
cerij en beschikt dan ook over de nodige vak-
kemris (én flowbank...). De bedoeling is vooral,
beide cilinders identiek te naken, zodat ze per-
fect samenwerken en er een gelijkmatige ver-
mogensafgifte wordt verkregen. Dit is ongetwij-
feld nuttig om eÍ het laatste greintje vermogen
uit te peuteren, maar met eeII oneindig hogere
kost per pk dan de vergroting van de cíinder-
inhoud.
Het mengsel verlaat de carburateurs via harde
(kunststof) inlaatspruitstulken in plaats van
rubberen. De uitlaatgassen ontsnappen via de
bijna onvermijdelijke Lafranconi Competizione
uitlaten. Ja\ rel, die met het propellertjq mool



Toevallig (?) kreeg ik na het schrijven van
bovenstaand artikel de kans 0m nog met een
andere 'opgepoeierde' Le Mans te rijden.Ook
aan deze fiets was veel veranderd - een korte
opsomming:950 cc, P3 nokkenas, krukas
lichter gemaaK, gepolijst en gebalanceerd,
Carill0-drijÍstangen, lichter vliegwiel, close
ratio versnellingsbak, Stucchi-raceuitlaat,
pÍogressieve v00rvorkveren, v0rkversteviger,
[Iagni-wielen, K & N-luchtÍilters, rem/schakel-
set, remklauwen àchter de vorkpoten, eleKro-
nische ontsteking, frame gepoederlaK, zadel,
lage clipons. Zoalsje ziet vooral het motorblok
moest er weeraan geloven ... Het resultaat is een m0t0r die zich op de straat aan-
genaam laat berijden, net zoals die van Pieter: steeds genoeg vermogen zonder noe-
menswaardige dip, vlot doortrekken tot bovenin,ook in lage toeren erg bruikbaar.Toch heeft deze m0t0r nog wélgen0eg vlieg-
wielwerkinq 0m te kunnen genieten van enige motorrem - leuk. De lange eerste versnelling stoort niet, maar is niet echt n0dig.
De harde vering en de lage clipons doen spijtig genoeg die extra's teniet. De zithouding is wellicht goed om zo weinig mogelijk
wind te vangen, maar comÍ0rtabel is anders. Een kleine investering daar zou in verhouding véél meer renderen. 0f gew0on de
nog voorradige originele stuurhelÍten gebruiken. De nieuwe eigenaar had nog maar weinig met de Le Mans gereden, maar we
waren het er roerend Over eens (oÍwel hebben we allebei lastvan leeÍtijdsveÍschijnselenl). En terloops: de veÍklikkerlichtjes 0p
deze Le l\,4ans zijn welduidelijkte zienl Een pleidooiaan aile Ll\,4-eigenaars 0m te gaan (laten)tunen? Hoegenaamd niet.leder
moetvoor zichzelÍ uitmaken wat hijkan en wil besteden, en op welke maniei dal spÍeekt vanzelÍ. Vo0r mij heeÍt een Le l\,4ans
van huis uit genoeg kwaliteiten 0m de lieÍhebber te laten genieten 0p hoog niveau. (lk heb 00k altijd dat'terug thuis'-gev0el wan-
neer ik na een nieuwe motorervaring weer eens 0p mijn dikke Bertha stap.) En ze worden zeldzaam.... lk zou hem dus gewoon
in z'n standaardvorm blijven vertroetelen. Bij behoefte aan méér,0Í v00rwie iussendoor eens wil gaan uitÍreaken 0p een cifcuit,
blÍft de mogelijkheid 0m dat stapeltje euro's te investeren in recenter materieel, waarde extra pk's zó worden bijgeleverdl
Met dank aan wim van Ênnbercn,

Nog een vaÍi.ttie op eefi thema,,.,

tochl Het rijwielgedeelte werd
dus opgewaardeerd met een
Agostini rem schakelset en
de Bitubo dempers met Wirth
veren, maar ook met staalom-
mantelde remleidingen. Àchter
werden Konit gemonteerd. De
Avon Supervenom voorband
en Bridgestone BT45 achter-
band geven voldoening. Daar-
naast werd ook nog een aantal
kleine onderdelen vervangen
om de Le Mans weer helemaal
jong te maken. De onderdelen
werden her en der aangekocht
bij Guzzi-specialisten en het
eindresultaat onderging een
laatste afstellingsessie op de
v e r m o g e n s b a n k v a n G & D
Service. Door fundamentele
tuning van het rijwielgedeelte
zou de riiervaring nog heviger
worden, maar dan wordt het
nog eens zo veel duurder Tenzij
je zelf handige Harry heet, ui-
teraard. Ik heb soms nog natte
dromen van de HTM Roadster
(doorgedreven ombouw op Le
Mansbasis) waar ik enkele da-
gen mocht mee rijden. 185 kilo,

Op het circuit blazen of
gewoon rustig langs bin-
fiefiwegefi toercfi - het kafi
allemaal fiet de Guzzi.

58 Hei MotorRi iwiel  84/2ao1



1040 cc met benzine-injectie en Íuim 100 ach-
t€rwielpk's, sup€rlichte koppelings/vliegwiel,
unit, enzovoort, enzoverder. MaaÍ eerst moet je
wel langs de kassa passeren....
Is er dan niets slechts over te zeggen? Ja: het
kaarslicht dat de koplamp produceert en de
echt onzichtbare controlelampjes. Meer kan ik
niet veEinnen, ta deze korte kennismaking.

Foto\ Luc Fíeson, Píetet Eyerc

ProductiejaÍen:
W50 Sport 1972 - 1974
750 S: í974 - 1975
750 53; 1975 - 1976
850 Le Mans: 1975 - 1978
850 Le Mans ll: 1978 - 1981
850 Le Mans lll: 1981 -1985

1000 Le Mans: 1984 - 1993

De mofitage ron eefl GilítÍdotli kit bezorgde de Le
Mans een cilinilerinhoud tta 950 cc, $rat fiatuur-
Iijk flteehielp extra pk\ uit het blok te kÍijgen.

De ftaoie ( en bijna omtermij delijke )
Lofroflcotti Cornpetizio\e ítlaatilempeí

J av el, net pr op ell eij e!

TechÍische gegevens Molo cuzzi Lê Mans lt (standaaÍd)

Moto.: V-2,90", viedaK, luchtgekoeld, Frame: dubbele wieg
2 kleppen,oHv VooÍveÍing: hydraulische telescoopvoík

Boring en8lag: 83 x 78 mm 35 mm
CifiÍderinhoud: 844 cc AchterveÍing: swingaím met hydmutische
Compressie: 10,211 dempeas
Max. vermogen: 71 pk (krukas; Íabíieksopgave!) Bandenr voor j00/90-18
Voedingi 2 x Dell'orto PHt 36 achter 110/90-18
Smering: àndfiêlpomp Remmo[: Voor 2 schijven 300 mm,
Koppeling: droog, 2 plaien achtêr 242 mm; integ.aal
VeísÍellirusbak 5 versnelljngen, ïopsnetheid: 20S km/h

constante aangdjping Wielbasis: 1470 mm
Primaire lransmissier tandwielen DaooggevÍicht 217 kg
Secundaire lransmlssier cardan TankiÍhoud: 22.5 lll

' : . "a 
. STRALEN

. _c
a .  NATLAKKEN

1 O
O roetur clíí lle-ïuaiiaa POEDERCOATEN

Het juiste adrcs voot het zorgvuldig sthten en poedercoaten
van al uw onderdelen,

Bel gerust voor meer inÍo;
0174 -  51 02 91 oÍ  tax 0174 -  51 75 42

De HondeÍt Margen 2a 2678 AC De Lier

HondelsondêÍneming
A, SAMWEL
SchutlêÍshoêÍweg I A
48ól PV Chddm
HOLTAND

. spÍingertorks 1940-up styte bl/chr
for all 45 and Bï models STD + 2" OS
. handlebars and brakes for springers
. sirens, militaria, all hardware pans

. also many NOS part6 and direct Tajwan import
Bel vooÍ dealerinto: +31.(0)161-49i 1Sg

We produce and otfer over 7OO replica parts
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