Guzzi Le Mans 1000

Habia que hacer algo. Seguir g;gfﬁﬂimimﬁsmq;amumenta «Le Mans ill»
frente a [a dura competencia japonesa no resultaba convincente, y los técni-
cos de Mandello con ef visto buena del xcapox De Tomaso lanzaban la cuarta
edicion de una moto que iniciaba su andadura en 1976. Habiéndose
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UANDO la fabrica italiana

anunciaba para el pasado
{y va lejano) Saldn de Milan '83
la presentacion de una nueva
Le Mans 1000 hubiera sido fa-
cil apostar sobre seguro y acer-
tar. Parecia poco probable (aun-
Que asequran gue COorran aires
de gran renovacidn en la fabri-
ca de Mandello tras la decisién
de De Tornaso de preccuparse
apersonalments» de «las mo-
toss) que en los respectivos de-
partamentos de Guzzi se digse
luz verde a un proyecto revolu-
cionario, y resultaba logico pen-
sar que a una Le Mans 1| de 850
cc. {tercera generacion de un
mismo modelo) la seguiria otra
Le Mans. Mo podia ser una 850
v por lo tanfo se adivinaba una
cura de potencia gracias a un
aumento de cilindrada de este
modelo.

¥ eso es lo gue hicieron. Yen-
do a contracorrients (de las fa-
bricas japonasas), un poco co-
mo hizo BMW, la Le Mans 1000
{y no Le Mans IV como muchos
se empefian en denominar) na-
cia como un simple aumento
en cilindrada de su hermana
8250. Muchos esperdbamos —y
asi creo que se ha escrito 2lgu-
na vez, llevados guiza por una
suforia, logica en quien se sien-
12 ante una maquina de escri-
bir pero ausente en quieneas lo
hacen en una fabrica de motos
ante una mesa de presupues-
fos v planos de um nuevo
modelo—, an las nuevas series
Lario 650, v quizéd, también un
estilo deportive que Guzzi ofre-
ciese algo mas, una culata de
cuatro valvulas ya estrenada
pero «diferentes al ya conocido
v solo prudentemente transfor-
mado desde 1976,

Todos esperabamos algo
mas, los guzzistas por verse
pfrecer realmente una moto me-
wor y distinta, los no guzzistas
porgue pensaban que quizas al-
gun dia, alguien pensaria tam-
meén que ellos debian tener su
oportunidad. Unos v otros rea-
conardn, sin embargo, como si
= pesar del cambio nada hubie-
== cambiado.

Rueda de 167,
una mania universal

 Mada? La decision de alar-
g2 la vida a la Le Mans crean-
2o la version de 1.000 cc. vino
ssmpanada de una pequena
zere de modificaciongs con
==pecto a la linea general del
modelo anterior. Ademas del
=otor sobredimensionads, se

cayd, como no, en la tentacion
de._. la rueda de 16"

El porgué Guzzi se dejo llevar
por |a corriente japonesa de la
rueda pequefia en una moto
que iba a las mil maravillas con
una mas convencional de 18
pulgadas es toda una ingdgni-
ta. Vislumbrd que la forma fa-
cil v répida de hacer una moto
moderna es simplemente cam-
biando el diametro de la rueda
delantera (y algunos detalles
estéticos), algo que se reveld a
la técnica de Guzzi como la
apiedra filoscfals en un momen-
to de maximo apuro &n el que
las drdenes «de arribas eran ta-
jantes: construid una nueva mo-
to con los elementos que tene-
mos en la actualidad.

Estaba claro gue el primer
paso a dar era la imitacidén in-
mediata, aun a costa de proble-
mas posteriores, de los japone-
ses. Puesto que la Le Mans
1000 debia competir en &l mer-
cado contra las actuales «sie-
te y medio» (por potencia) y co-
mo todos sabemos ya, el apar-
tado ligereza y mangjabilidad
ha sido el mas tratado en estas
motos, habia que ofrecer una
Guzzi nueva, potente, deportiva,
agresiva y agil en todos los tra-
zados. Seria la contracfensiva
(a su manera) a las nuevas su-
perbikes deportivas. Pero no a
una cilindrada en concreto
{contra la que no podia luchar,
al menos con un minimao de in-
VErSion —nuevos motoras, cu-
latas de cuatro valvulas, ahorro
de peso—) sing contra un nue-
vo concepto de moto, &gil, rapi-
da, estable y técnicamente
avanzada.

La politica Guzzi

Claro que una cosa es la teo-
ria y otra muy distinta [a reali-
dad de un mercado europeo o
rmundial. Pasar de una L= Mans
111, una mote que marcd un hi-
to importante en sU época, que
confirmd una estirpe moderna
de motos europeas deportivas,
a una versién superior, pero
conservando la misma tradi-
cion deportiva y quizas acen-
tuandola aldn mas, era un ries-
go de incalculables consecuan-
cias. La nueva Le Mans apare-
ce en los mercados europeos
(sobre los gue se esta centran-
do mayoritariameante en estos
momentas toda 1a fuerza de la
produccion japonesa) en un
momento de una dura compe-
tencia en calidad, prestaciones,
linea_.y precios. ¥ lo mas duro

en estos momentos es fener
que enfrentarse con motos de
la categoria de las Suzuki GSX
750 R, Yamaha FZ 750, Honda
CBX, Kawasaki GFZ 800 R, GFZ
750 B o GPFZ 900 R, todas ellas
pertenecientes a una nueva ra-
7a de deportivas japonesas que,
ademas de buen motor, empie-
zan a tener buenos chasis.

;Qué papel |le toca jugar
pues a una Le Mans 1000, que
en realidad no es sino una vie-
ja conocida con cambios esté-
ticos, motor potenciado (gra-
cias a la vieja tactica de aumen-
tar el diametro de |os grandes
pistones) y una rueda de 18" de-
lante?

Mucho me temo gue en este
caso, Mas que nunca haya que
plantearse el evitar toda compa-
racion directa como no sea con
otra Guzzi. ¥ sucede que la Le
Mans 1000 {es decir, Guzzi) de-
be afrontar la conquista de nue-
vos mercados a través de sus
dotes de persuasion «clasicass.
Hay gue convencer «otra vezs
del carisma de su moto, de que
vale |la pena en @stos momean-
tos, gastarse el dinero en una
deportiva europea, en una mo-
to que conserva intactos todos
los argumentos que una vez
convencieron a un amplio mer-
cadg, cuando la palabra depor-
tiva se escribia con las letras
doradas de la marca italiana.
Hay que convencer de que Le
Mans sigue siendo sindnimo de
un estilo de una forma especial
y Unica de entender la moto, de
un =arte insustituibles_. ni mas
ni Menos,

Motos exclusivas

Evidentemente, para lograrlo,
no sdlo s& necesitan tener bue-
nas motos sino tambign bue-
nos vendadores, bugna publici-
dad y también una buena por-
cion de buena... suerte.

Hasta ahora, cuando se ha
hablado de Guzzi n una prue-
ba, siempre ha habido una par-
te de los lectores «no guzzistass
gue dejaban de leer en un mo-
mento determinado. Sabian co-
mo eran las Guzzi v si no én-
contraban ese «algo nuevos gue
algln dia —nunca desaspera-
han— les abriria la esperanza
de poder ser ellos también par-
te de ese club, cerraban la re-
vista y maldecian |la politica de
Guzzi por crear motos exclusi-
vas para una forma de pensar
exclusiva Si, esta ha sido [a po-
litica de Guzzi a lo largo de su
trayectoria desde que nacigron

las primeras L= Mans, en las ci-
lindradas altas. Las versiones
superturisticas quedaban por
otro ladeo, para otro tipo de mo-
toristas, tranquilos, superviaje-
ros, amanies de un tipo de mo-
to duradera, fiable pero falta de
agresividad.

Cuando se anuncic gue la f&-
brica de Mandello iba a lanzar
una nueva gama «cuatro valvu-
las» y posteriormente una «mils,
un sector de la aficidon —y &l
mercado— pensd en una nue-
va trayectoria de Guzzi, unas
motos completamente distintas
aunque consenven |a tecnologia
de los motores «\» y todo su
«sabors. Para gquienes asi pen-
saban quedaron seguramente
defraudados puesto que Guzzi,
tanto con la «Lario V65 como
con la Le Mans 1000 ha acen-
tuado ese exclusive caracter
deportivo de sus motos.

i Politica acertada o equivo-
cada? Mo tengo las cifras de
ventas de Guzzi en todo el mun-
do, pero sabemos Mas 0 Menos
como van las cosas y si unos
afios atrds, una moto superde-
portiva cubria un importante y
rentable hueco en el mercado,
no tengo la certeza de que en
estos momentos =solor 1a ac-
tual version de la Le Mans 1000
{sin el apoyo de una version
vauténticamenter nueva desti-
nada a una clientela mas am-
plia) produzea una incisién lo
suficientemente grande en el
mercado como para hablar de
éxito total.

¥ es que el problema no es
que vaya mejor o peor, sinc €l
tipo de moto de gque se trata, a
quién va dirigida y a quign sg
deja fuera... un factor muy im-
portante en estos momentos, a
tener muy en cuenta por una fa-
brica de motos plagada de mo-
delos de similares caracteristi-
cas. Creo que se imponeg un
cambio de trayectoria en [a po-
litica de modelos de Guzzi, al-
qo que parece que va a suceder
dentro de poco —si nuesiras
noticias son carrectas— pero
gue esperabamos a partir de
esta nueva gama gue encabe-
za la Le Mans 1000.

Guzzi contra Guzzi

Para luchar contra una Guz-
zi nada mejor que otra Guzzi vy
contra una 850 se imponia 10-
gicamente una «mils. Al propc-
nerse la creacion de la nueva
moto para el ‘85 se pensd en
mantener el £spiritu de la mar-
ca, aspecto ciento por ciento
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deportivo, cierto toque «orien-
tal» ¥ mas motor (aparte de la
rueda de 167).

La estética es practicamen-
te la de su hermana menor La-
rio V-85, discutible pero agresi-
va y ciento por ciento Guzzi.
Cuando la serie Lario e Imola
fue anunciada con motor de
cuatro valvulas pensamos que
el cambio afectaria también a
la «milz. Pero una vez mas Guz-
zi nos haré esperar. De momen-
to 2 valvulas bastan a los téc-
nicas de Mandello,

Comparando directamente el
motor «mils con el de la 850 ve-
remos gue las modificaciones,
aunque ng espectaculares (a
excepcian del aumento de la ci-
lindrada) son bastante impor
tantes. Manteniendo la misma
carrera de 78 mm. el diametro
ha crecido en 5 mm. pasando
de 83 mm. (que daba una cilin-
drada de 844 c.c) a 88 mm. sien-
do ahora [a capacidad de este
supertrwin de 948 cc. Con algo
mas de 100 ¢t no se han he-
cho milagros pero si un exce-
lente trabajo porque a respues-
ta del nuevo motor es ahora
simplemente fantdstica.

Lo que le faltaba
a la Le Mans IlI

Anticipandome un poco al
comportamiento de la moto en
carretera, diré que una de las
grandes cualidades de la «amil»
£5 el haber conseguido un mo-
tor con una respuesta, especial-
mente en bajos, que no tenia la
«|ll», con un llenado efectivo de
los cilindros en el primer tercio
de la escala del cuentavueltas,
envidiable. Para ello se ha tra-
bajado sobre todo en las cula-
tas.

Con dos generosas valvulas
& 35° de 47 mm. de didmetro 1a
de admisién y 40 mm. unos es-
pectaculares Dell'Orto con
bomba de inyeccién de 40 mm.
¥ unos escapes adaptados a la
nueva respiracion, el twin «mils
ofrece 81 CV. a 7.400 rpm. a la
salida del cambio, contra los 63
CV. doscientas vueltas més arri-
ba de la Le Mans . Pero si 11
CV. de diferencia son una bue-
na «cdiferencias de por si. el
aumenta espectacular del par
{al mismo régimen: 6.200 r.p.m.)
de 7.6 a 8,5 mkg. ha supuesto
el impulso necesario para llenar
todos los vacios de que adole-
cla el anterior motor.

Siguiendo la solucidn del re-
cubrimignto interior de los cilin-
dros con el sistema Nigusil, los
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El motor Guzzi «mils 5 una auténtica locomeotora, con unas bajas in-
crelbles que proporcionan respuesta inmediata desde apenas 2.500
r.pum. Obsérvese [a curva de par, que nunca desciende de 7 mkg. y que
4 3500 cpom. dispone ya de casi 8 mkg.

{2 T.000)

técnicos de Guzzi han mejora-
do también una parte importan-
te como son los pistones. Estos
son de una aleacidn y disefio
especial, con el buldn descen-
trado 15 mm. con respecto al
eje diametrial de piston, preten-
digndose con ello unificar el
desgaste asi como disminuir el
campansao.

Un nuevo circuito del aceite
vaporizado de los cérteres con-
duce ahora los gases, no al fil-
tro de aire a través de la colums-
na principal del chasis como en
al «lll», sinc a las tapas de ba-
lancines. Dado que en su inte-
rior existem en condiciones 6p-
timas, una presion de 0,2 bar, el
aceite retorna practicamente to-
do al motor,

Finalmente, una de los pun-
tos «negros» de Guzzi: el cam-
bio. La precision no ha sido
nunca el fuerte de las cajas de
Guzzi, pero si se ha podido re-
ducir la dureza de accionamien-
to v ganar tanto en suavidad co-

mo en rapidez. Para ello se ha
redisefiado el selector, al que se
ha montado un muelle mas flo-
jo que en la de Le Mans I V se
ha prescindido de un reenvio,
Como veremos méas adelante, la
diferencia es apreciable.

Chasis: nuevos
cambios

Resulta absurdo pensar que
habiéndose montado una rueda
delantera de 167 1a moto haya
screcidon. Sin embarge, ello es
cierto, porque se ha montado
un asiento muy mullido y alto
{por fin cémodo) v una horgui-
Ila de 140 mm. de recorrido (125
mm. en la Le Mans (I}, con lo
que se han eliminado de un plu-
mazo todas las ventajas de la
anterior Le Mans Il Algunos
llegaran dificilmente al suelo, la
moto es axageradamente alta
por ser una deportiva con unos
buenos 215 kg. de peso en va-
cio. Aquella agradable altura de

780 mm. de la LM. Ill se han
convertido ahora en 795 mm.,
altura gue se nota, tanto en
marcha como a la hora de ma-
nejarla por ciudad y sobre todo
en parado.

Pero el detalle mas importan-
te en este apartado es la colo-
cacion de una rueda de 167 de-
lante manteniéndose la de 18"
detras. Ello nos dard mucho
que hablar a lo largo de esta
prueba, por lo que Unicamente
resaltar que la distancia entre
ejes es ahora de 1.514 mm., no-
table diferencia con los 1.480
mm. de [a 850, diferencia que,
sin embargo, no perjudica la
manejabilidad a poca veloci-
dad, porgue la rueda delantera
de menor diametro, el mismo
angulo de pipa que en la «llln y
& mm. mas de lanzamiento fa-
vorecen la agilidad de la Le
Mans 1000 en trayectos urba-
nos y carreteras reviradas.

Las suspensiones han mejo-
rado notablemente con respec-
to al anterior modelo, aunque
se hallan lejos de la perfeccidn.
En nuestra moto de prueba, la
horquilla delantera Guzzi con
barras de 40 mm. y 140 mm. de
recorrido (35 mm. y 125 mm. de

¥ recorrido respectivamente
la Le Mans Ill) resultaba exce-
sivamente blanda haciendo to-
pe en repetidas ocasiones a pe-
sar de llevar asistencia de aire
{ambas barras conectadas).
Una llamada a Guzzi en Italia
por parte del importador dic co-
mo respuesta el envio de un fi-
nal del hidraulico de la botella
que mejora algo el comporta-
miento, modificacidn que Guzzi-
ltalia ha introducido ya en toda
la serie.

Detras se han abandonado
definitivamente aquellos Paioli
gue desmerecieron el nombre
de la moto ¥ se ha optado ya
por unos Koni regulables en hi-
draulico (4 puntos) y muelle (3
puntos), con un recorricdo de 68
mm. En la horquilla delantera,
para evitar posibles flexiones,
se ha instalado un robusto
puente, solucidn ésta que tan-
to tiene de moda como de utili-
dad practica, aunque en pringci-
pio las largas barras de suspen-
si6n parecen aconsejar el mon-
tar este accesorio.

Siguiendo fiel al sisterna de
frenada integral, equipa tres
discos, dos delanteros de 300
mm. ¥ uno traseroc de 260 mm.,
éste anclado por debajo del
basculante y conectados entre
si {dos de ellos) por el sistemna
integral Guzzi con repartidor de
frenada.
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Buenos acabados

Antes de entrar a narrar el
comportamiento de la moto, al
igual que sucediera con la La-
rio V65, hay que resaltar el in-
teres puesto por Guzzi por wre-
matar» los acabados, cada vez
mas elogiables y demostrativo
de que poco a poco se preten-
de alcanzar el nivel gue una mo-
to asi, por precio, merece. La es-
tetica ha variado con respecto
a la anterior Le Mans, deposito
mas ancho y largo (molesta al-
go a las piernas), asiento de do-
ble altura de muy buena calidad
¥ bastante confortable, carroce-
ria de pldstico inyectado, total-
mente nueva de disefio y muy
agresiva y una nueva clpula en
forma de cufia muy cerrada con
lo% intermitentes salientes en
forma de flecha vy que preten-
den desviar el aire de las manos
del piloto. Buen recurso, aungue
caro en caso de caida por ir to-
talmente desprotegidos v peli-
groso en trafico urbang, porque
son como dos auténticos cu-
chilles. en el cuadro de instru-
mentos no podia faltar el gran
cuentavueltas de fonde blanco
y grandes ndmeros Veglia jun-
o a un pagueno velocimetro
mentiroso como los hay pocos
¥ que simplemente sirve para
llevar una cuenta aproximada.
mente de la distancia recorrida.
De la velocidad, ni caso.

Detalles inteligentes son los
intermitentes posteriores mon-
tados eldsticamente, los pufios
de 105 semimanillares, de espu-
ma blanda, o la impecable ple-
tina de fundicion de los estri-
bos, muy retrasados los del pi-
loto. Todo lo contrario vale pa-
ra las inverosimiles manetas del
embrague y freno delanters que
provienen de la T5, anchas, na-
da anatdmicas y simplemente
poco o nada practicas, aunque
no llegan a producir el sufri-
mianto de la F5. Los conmuta-
dores siguen siendo también
los de la -5, aunque ahora bien
colocados.

Finalmente sefalar &l incd-
modo caballete central, dificil
de accionar a pesar de gue se
ha tenido la precaucion de
montar un asa en el lateral iz-
quierdo del chasis, para ayudar
a subir la moto en el caballete,
Pero en Guzzi siguen sin encon-
trar el punto preciso de anclaje
(0 de palanca) para hacer la
operacion con el minimo es-
fuerzo. Muy distinto es el caba-
llete lateral que pone la piel de
gallina solamente viendo como,
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Motor: Bicilindrico en «\s a 90°
refrigerado por aire, dos valvulas
por cilindro, monoarbol en la ba-
e de los cllindros, distribucicn
por varillas ¥ balancines, cilindra-
da 8488 cc. {88 x 78 mm) Po-
tencia 81,6 OV a 7.400 rpm. Par
maximo 8,5 Kgm. a 8.200 rpm.
Dos carburadores Dell'Orio de 40
mim. Encendido por platinos do-
bles, Generador 200 W, bateria
12Vi20Ah. Embragus bidisco en
seco. Cambic de cinca velocida-
des. Arranque eléctrico, trans-

misién secundaria por cadena.
Chasis: Doble cuna desmonia-
ble. Herguilla delantera Guzzi
azistida por aire, barras de 40
mm., recorrido 140 mm. Suspen-
sidn postarior, 2 amortiguadores
Koni 260 mm. defras (sistema in-
tegral). Ruedas, 120/80V18 delan-
te, 130/80VIE detras.

Medidas: Distancia entre sjes:
1514 mm. Longitud 21470 mm. Al-
tura asiento 805 mm. Peso lleno
228 Kg. Capacidad depdsito 24
litros.

() LB 210 ()
Lectura RO
V. real Tt i 7 Ll TS
Hre = 0 B D Clad = o
Errisba s S R e 2178 Kmih.
D e s e 2158 Km/h,
Mediag e S e 216,17 Kmh.

Media de 12 prueba
Capacidad depdsito
Autonomia media

....... 622 litrosi 100 K.
....... 2470t

para desplegarlo, hay que incli-
nar la moto hacia el lado con-
traric v su precaria estabilidad
una vez montado.

Una historia
interminable

Cuando la primera, y Gnica,
«Mil» llegd al importador Lezay-
to para el largo, tortuoso v de-
sesperante proceso de homolo-
gacion, transcurrieron todavia
algunos meses hasta que pude
disponer de la moto. ¥ lo que en
un principio iba a ser una prue-
ba como las de costumbre, se
convirtid n una historia inter-
minable, un largo proceso de
prugbas, ensayos, kildmetros
por carretera y autopista cuyo
final se halla todavia lejos de
vislumbrarse,

dCoal es el motivo? Serios
problemas de estabilidad a al-
ta velocidad. ;Culpable la rue-
da 16"? Veremos...

Cuando recogi la primera vez
la Le Mans 1000 del importador,
las impresiones iniciales no pu-
dieron ser més favorables, una
vez aceptado que se trata de
una superdeportiva que com-
plementa —en teoria— a la Le
Mans I, con mas potencia
mas par y respuesta a bajo ré-
gimen y —siempre en teoria—
mas agilidad y mejor estabili-
dad.

Si la posicion resulta agrada-
ble por los estribos retrasados
¥ el asiento mucho mas como-

do, se adivina pronto que en lar- |

gos trayectos, el estar cargan-
do el peso zobre las mufecas
en los deportivos semimanilla-
res puede conducir a un can-
sancio prematuro. Pero ello ya
se veria mas adelante. Mientras,
el rugir de los nuevos escapes
cromados en negro hacian her-
vir la sangre, los dos grandes
«pucheros» alimentados por los
bellisimos Dell’Orto de 40 mm.
dejan entrever, nada mas poner-
la en marcha (operacién instan-
tdnea, tanto con motor fric co-
mo caliente, actuando en frig,
sobre el mal colocado starter

| debajo de la tobera de admi-
{ sion del carburador izquierda),

intuimos que son una fabrica
de auténtica potencia saly-
dable,

Los primeros pasos por ciu-

| dad traen la primera sorpresa.
Aunque alta, sensacion que no |

desaparece, incluso en marcha,
la rueda de 168" delantera con-
vierte a la «mil» en agil y facil
de manejar por ciudad. Segun-
da sorpresa: el cambio, resulta
de tacto bastante répido, preci-
50y el embrague progresivo y
menos duro de accionar de o
que 2n un principio podria pa-
recer. Tercera sorpresa: una fre-
nada, en los primeros Kildme-
tros, excepcional. Buen tacto,

|

progresiva v contundente en los
momentos precisos. Cuarta sor-
presa: aceleracion inmediata,
como la de un buen twin que se
precie y gue apenas presenta
bache alguno a lo largo de la
escala del cuentavueltas. Hacia
anos que no volvia a sentir la
misma sensacion...

La hora de la verdad

Con estas impresiones en el
bolsillo decidi, como siempre,
hacer pasar el examen de ver-
dad a la Le Mans 1000. Atrds de-
i la embotellada Madrid, v los
comentarios favorables y adu-
ladores de guienes habian con-
templado la nueva deportiva ita-
liana. Con su linea agresiva, [a
roja silueta de la «mil» impone
y atrag, como siempre han he-
cho las Le Mans. Esta daltima
version es, de alguna forma, la
culminacion de un estilo.

Y llegamos a la carretera
abierta. Primera contrariedad.
El acelerador es inaceptable-
mente duro de accionar, espe-
cialmente el primer tercio de re-
corrido, exageradamente duro,
por culpa de los muelles tanto
del carburador como del man-
do de aire. Son detalles que dis-
tinguen todavia a las motos ita-
lianas pero que otros fabrican-
tes han solucionado desde ha-
ce tiempo. No es necesario lle-
var el concepto «para hombres
duros» hasta estos extremos.
Oportunidad de pelearse con
una moto las hay de sobras, sin
tener que poner [as cosas difi-
ciles ya de entrada.

Delante mic, una buena ca-
rretera, curvas semi-rapidas y
lentas, focos, escaso trafico, el
lugar ideal para empezar a pro-
bar. Esta «mil» acelera practica-
mente desde 2000 rpm. a
2.500 la respuesta es instanta-
nea, progresiva, sin vacios, el
gran twin sin brusquedades v a
partir de 5500 se dispara, sin
violencias, pero lanzandote has-
ta mas alla de la linea roja en
lag 7.700 r.p.m. del cuentavuel-
tas.

Seguimos en carretera con
CUrvas, apenas espacio para ex-
primir la cuarta hasta las 7.000
rp.m. y alguna recta escasa pa-
ra rozar los 180 de velocimetro,
Llega la hora de frenar: peque-
o apoyo sobre el pedal a la de-
recha y la moto se detiene con
una decisidn impresionante. En
&l dltimo instante rozamos la le-
va del freno delantero y el resul-
tado es espectacular. Los fre-
nos son, por ahora, lo mejor.
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que ver con fa Le Mans Il

La posicion mas levaniada,
{las’ mufiecas empiezan & can-
sarse} v el motor con una res-
pussta impecable apenas a
2.500 rpami., continua, sinvacio,
forman otra moto. ¥ luego esta
la gran diferencia de comporta-
miente en framos revirados:
muy Aagil, juguetona, facil de
rmeter en las curvas ¥ gue en
nada recuerda aquella «pesa-

ﬁﬁcgs?fwﬂﬂm
lantey mrsmﬁaﬂmras, la fre-
nada precisa v la postura de-
partiva lo convierten en una mo-
1o superior en cierto tipo de ca-
rreteras.

Pero... :

-253 misma rueda de 16" de-
lantera, cambid radicalmente el
comportamiento de la Le Mans

1000, alli donde la «otra» era
practicaments [a «reinas: carre-

teras de buen asfalto, » wamis Ia-

pidos y autopistas donde préc-

ticamente puede alcanzar su
veloeidad maxima.

En la prirmera toma de con-
tacio por carretera rapida, tuve
gque trabajar hasta donde me
permitlan los reglajes, de [a
suspension posterior. La prime-
ra prueba fue decepcionante.
Cuando el motor esta alcanzan-
do su régimen de par maximo,
ialgo antes de 7.000 npam.) v nos
disponemos a disfrutar de una
supuesta excelente estabilidad
como la de su hermana menor,
los virgjes se convierten en un

punto critico. La direccidn se
viehe nernviosa, la moto tiende
a caerse hacia el interior del vi-
raje ¥ cuando consigues domi-
nar la frayectoria, hay que vol-
ver & luchar para enfilar el si-
duiente viraje rapido. En largas
cUrvas y srapidass, resulta difi-
cil mantener una trayectoria
tedricamente faci v precisa, ca-
si milimétrica con |a Le Mans
ll. Evidentemente algo estaba
faflando.

Ademads, la suspension de-
lantera resultaba excesivamen-
te blanda, ¥ la posterior termi-
né por reglarla a mitad de hi-




Guzzi Le Mans 1000

draulico v a tope de muelle, que
junto con un apriete a mas de
la mitad del amartiguador de di-
reccion corrigieron algo una de-
sagradable tendencia al serpen-
teo en plena curva. Pero aque-
llg, cbviamente, no funcionaba.

Segundo intento

Antes de iniciar lo que podia
convertirse en una peligrosa
prueba de velocidad maxima,
regrese preccupado a Lezauto.
La primera vez, durants un bre-
ve —y precipitado— cambio
inicial de impresiones me habia
dejada llevar por la euforia del
motor y dije que parecia que la
moto iba bien. Cuando regresé
por segl.lmldra VezZ con muy dis-
tinta opinion, no pargcio sor-
prenderles. Andrés Ruiz, sin
querer opinar todavia acerca de
la rueda delantera de 18" v su
posible incidencia en la preocu-
pante estabilidad a alta veloci-
dad, me mostraba una modifi-
cacion del interior de la horqui-
lla que variaba el paso del hi-
draulico especialmente en su
tercio final del recorrido. Guzzi
o habia mandado horas antes
como modificacidn introducida

¥a en toda la serie, seqln suU co-
municado.

Fue montado al diz siguien-
te, pero manifeste mi temor que
a pesar de la modificacién, la
moto seguiria moviéndose... Y
no me equivoqué mucho. Hice
las mismas pruebas, por las
mismas carreteras, autovias y
autopistas y &l comportamien-
to a alta velocidad seguia sien-
do preoccupante. Aun asi arries-
que a probar la velocidad ma-
xima. En la larga recta frente al
Jarama, con ligero viento, el
cronémetro se pard en 194
Km/fh. Tuve que cortar porque el
cabeceo delantero no me inspi-
ré «demasiadar confianza.

Ademas, viendo los desarro-
llos de esta moto (grupo de
7133) y su curva de potencia y
par, debia ser capaz de alcan-
zar cerca de 218 Km/h. sin mu-
chos problemas. Algo seguia
fallando...

Tercer intento

La cuestidn pasd a convertir-
se no solo en un desafio perso-
nal, sino que empezd a preocu-
par al importador. Se compro-
baron suspensiones, especial-

mente la horgquilla delantera,
gue iba ciertamente algo mejor,
mas dura en &l Ultimo tramo de
recorrido, pero todavia blanda v,
ellos por su parte y yo por la
mia, iniciamos nuestro intento
de investigacion. Me negaba a
craer que una moto disefiada
para ser una autentica deporti-
va en clara competencia, prime-
ro contra su propia hermana de
850 c.c. y luego con la nueva ge-
neracion de 750 cc. japonesas
{ver recuadro «frente a frentes)
no estuviera a la altura.

Inicié una larga serie de con-
tactos con ltalia, buscando ras-
puesta al problema. Varios in-
tentos frustrados entre compa-
neros de revista de aquel pais,
donde extranamente la Le Mans
1000 todavia no habia sido pro-
bada. Finalmente di con la in-
formacidn que buscaba. Supe
gue =e habian experimentado
problemas similares en motos
de prueba v que |a propia fabri-
ca reconocia parte de ellos, pe-
ro por el momento na se habia
decidido tomar ninguna deci-
sion. ;Queria ello decir que |a
serie definitiva sufrird variacio-
nes? Jamas tuve respuesta a
esta pregunta, pero supe de al-
gun concesionario en Alemania

que habia intentade solucionar
el problema por una via nada
descabellada.

Cuarto intento

A duras penas aceptando
que la moto no podria ser expri-
mida al maximo sin la seguri-
dad de la Le Mans lll, me lance
a por los cronos. Me encontra-
ba en un callején sin salida,
una moto en la gue posible-
mente habria que trabajar méas
y para colmo sin unas presta-
ciones decentes,

El nusvo cupoling, protege de
hecho algo menos al piloto gue
el anterior, paro en contra tiene
una penetracion aerodinamica
mas buena. Un dia sin viento,
carretera despejada, pude com-
probar como el movimniento de
direccion (en realidad lo que
asusta es la imprecision en cur-
vas rapidas) era muchg menos
acusado. Dado el largo desarro-
lle hace falta un buen lanza-
miento de por lo menos 2 kilo-
metros para alcanzar velocidad
maxima, teniendo la precau-
citn de haber cambiado en
cuarta a 7.500 y perder en el
momento de pasar rapidamen-

B=




Le Mans 850 {1978).

Le Mans il (1981

Le Mans IV (1984/85).

Nuevos afios separan a estas Le Mans

Cuando en 1976 aparecia la bellisima Le Mans 850, se iniciaba un largo ciclo deportivo en la produccién de Guzzi. Era la apertura de una nueva
£tapa, con un primer modelo que aprovechaba comao base el motor de la 750 S 3. El modelg siguiente, la Le Mans Il apareceria tres afios mas
tarde y la potencia habla pasado de 70 a 74 GV Junta con la modificacidn del chasis, se adoptaba la vestimenta integral aungue con el cupaling
anclado directamente a |a direccidn, Mds tarde, 1981, desaparecerian los |aterales del carenado manteniéndose dnicamentes las aletas superiores

¥ ocupaba un exitoso lugar en el mercado la Le Man
Ahora, en 1985 se ciera el ciclo Le Mans con esta ver
siempre ha pravalecido la misma base estilistica,

s lIl, con Ia potencia ya au
5i0N gue presentamos en e

mentada a 76 CV, nuevas culatas y cilindros tratades al nigusil.
5ta prueba y donde se ve claramente que a pesar de los cambios

te a quinta (operacion que a pe-
sar del buen funcionamiento
del cambio es lenta dada |a
inercia del grandioso embrague
20 seco) aproximadamente
1.000 rp.m., con lo que nos ha-
Slaremos justo en la zona de par
maxime, paré el crono en 217.6
“m/h. en un sentido. El motor,
algo menos ruidoso que el 850,
parece como en todas las Guz-
Zi que va a reventar, ¥ no anda
muy lgjos, puesto gque a 7.500
rpm., la velocidad media de
piston es de 12,5 m/s v el cruce
e valvulas puede haliarse tam-
Sien algo cerca

Sin embargo, observando [
curva de par de esta Guzzi, ve-
T=mos que ya a 3.600 rp.m., tie-
ne 7.8 mkg., y que a régimen de
par maximo es de 8,5, median-
20 entre ambos distantes extre-
TO0S Un pequeno bache de 15
TG, es decir, que este motor
== un auténtico tractor que pue-
22 llevarse muy por debajo del
=gimen maximo disponiendo
Zempre de empuje mas que su-
Sciente.

Quinto intento:
¢La solucion?

La moto descansaba alinea-
da junto a una larga fila de re-
mozadas Le Mans |II-E, bellas,
aerodinamicas, estables, con
su carenado completo anclado
al chasis. Andrés, y también yo,
discutimos sobre la solucidn al
problema. Esta podia buscarse
por dos caminos: nueva geome-
tria de direccion con nuevas ti-
jas, proporcionando mayor
avance, 0 montando una rueda
trasera de 167, como en la T5 v
Lario.

Al dia siguiente estaba he-
cho el cambio. Se montd una
rueda posterior, con neumatico
130/90416 y delante un 110 en u-
gar del 120 de origen. El grupo
del cardan de |a T5 habia acor-
tado sensiblemente el desarro-
llo, pera la moto cambid total-
mente. Mejord |la estabilidad en
curvas de gran radio, era igual-
mente manejable, agil v ade-
mas mucho mas baja. Solo

dparecio una minima tendencia
al serpentec a alta velocidad,
pero desafortunadamente, una
nueva cita para homaologacion
dejé la prueba por concluir to-
talmente. El cambio de ancho
de neuméaticos parecia haber
mejorado en mucho la preci-
sién de trazada, desaparecien-
do el cabeceo y &l bailoteo del
tren trasero.

Pero existian algunos con-
tras. La menor altura hacia in-
servible cualquiera de los dos
caballetes, luego escapes y re-
posapiés, muy bien situados
con la rueda «grandes, «frota-
ban» rapidamente. ¥ finalmen-
te, el problema del desarrollo,
que dejaba a [a «mil» en la mis-
ma velocidad punta aproxima-
da de la 850: 205 Kmy/h. a un ré-
gimen maximo de 7.700 r.pm.

La experiencia fue positiva, y
demostrd que habia un camino
para solucionar el problema de
estabilidad a alta velocidad. Sin
embargo, la cuestién gue se
planted fue la posibilidad real
de ofrecer con esta transforma-

cion la Le Mans 1000 en Espada.

Ello motivs el retraso de |a
publicacion de esta prueba, en
espera de una decisidn tanto de
Lezauto como de Guzzi-Italia,
Cosa que no ha sucedido has-
ta ahora. Con el Saldn a punto
de abrir sus puertas, la primera
Le Mans 1000 con rueda trase-
ra de 16 pulgadas ha sido ven- *
dida ya en Madrid, lo cual de-
beria dar a enteder que la op-
cién cara al mercado nacional
existe, es decir, rueda trasera de
18" 6 16" En el caso de que eli-
jas la segunda opcion, hay una
serie de elementos gue habria
queg sustituir adecuando ade-
mas el desarrollo final al nue-
vo diametro de rueda v neuma-
tico.

Sin haber tenido la oportuni-
dad de probar a fondo la ver-
sién con rueda posterior de 157
resulta arriesgado  inclinarse
por ella. No se cual sera la de-
cision definitiva del importador.
pero dado que el cambio debe-
ria efectuarse en ltalia para re-
cibir la garantia de transforma-
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Guzzi Le Mans 1000

Conmutadorss de la |

T5. A la izquierda, |
mando de luces, in- [
termitentes y claxon.

—

Intentando un efectc
«anti-diver, Guzz
modificaba el inte
rior de fa horguill:
delantera acoplando
le un dispositive fina
gue cigrra el pasc
del aceite.

colin y & Ia bateria y filtro.

cidn de origen, aconsejaria de-

| jar las cosas como estan.

Decir que la Le Mans 1000 es

| una moto inestable en términos

absolutos seria totalmente fal-
so e injusto. Puede que las se-
ries post-Saldn (es decir, las de-
finitivas de venta al publico) ha-

| vyan sido modificadas, algo de

lo que estoy seguro estan tra-
bajando en fabrica. Sies asi, la
Le Mans 1000 ocupara el lugar
que le corresponde dentro de |a
gama deportiva de la casa,
puesto que afnadiria a las cua-

| lidades superdeportivas de la

850, |la excelente respuesta en
bajos y una implecable frenada
ademdas de un confort muy su-
perior y una esteética muy agre-
siva y «latinas.

Sillin totalmente ceyectablen dando paso a un

A\

Fa

pequeno espacio en ¢

con su motor desahogado v 1
cil de llevar rapido a bajas vue
tas tiene un consumo SuUm:
mente reducido: a lo largo d
nuestra prueba, inclugndo la
prugbas de velocidad maxim:
la media fue de 6,2 litros, un
cifra que iguala la media de i
Le Mans 850 de nuestra prueb
en agosto de 1983

Pero si las Le Mans Il sale
a la calle como la gue hemo
probado nosotros de 2 prim:
ra serig, tendras una excelent
rutera, de bajo consumo, aspe
to deportivo ciento por cient
italiang, con un motor robust
¥ sUper-potente, cON UN «pars ¢
locomotora que te permiti
desplazarte con seguridad
medias elevadas y rozando Ic

Ademas, la Le Mans 1000, | 200 Km/h. de velocidad ma




CON EQUIPOS DE
FRENO DOBLE LEVA]

Y MORDAZAS ESPECIALES
DE ALTO RENDIMIENTO

En el da I3 derecha,
cambio de luces, bo-
ton de arranque y bo-

Completa dofacion
ge herramientas de
buena calidad.

=has (piloto y pasajero).

=2 Pero olvidate de las carre-
=as en mal estado, puesto que
== convierte en una tortura in-
=_frible debido al corto recorri-
20 y dureza de los amortigua-
Zores posteriores v a la posi-
=00 superdeportiva de los se-
sumanillares que cargaran todo
= peso sobre tus mufecas v
sotaras todos los rebotes en la
Esnaida

endras ademds, la ventaja
2= un buen cardan, con minima
=ntenimento (igual que el mo-
o donde t0 mismo te haces
reglajes al lado de la carre-
. Unas reacciones minimi-
por el grueso Phantom
fErior gue proporciona un
i0 agarre ¥ absorberd las
iones bruscas, y ante to-

— el

S=celente realizacion de la pletina de fundicion, soporte de los dos es-

dispondras de una amplia

tén de paro.

red de asistencia por toda Es-

pana.

Si guieres «exprimir» la Le
Mans 1000 como lo hizo toda
una generacién con su herma-
na menor, tendras que trabajar
bastante las suspensiones, qui-
Za recurrir a un cambio de me-
didas de neumdticos o puede
gque el importador te dé otras
soluciones por entonces he-
chas pablicas por [a misma fa-
brica.

Sea como fuere, de lo que
no hay duda es que dispondras
de la deportiva europea mas be-
lla de los ditimos tiempos, yes
que a pesar de los rumores, lag
Guzzi siguen siendo... Guzzi. [
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