
ffi
le Guzzi löuft in ollen
lFohrsituotionen wie

f,n d"r. Schnur gezo-

[en; dos überfohren
der berüchtigten Löngsrillen ouf

der Autobohn selbst bei Höchst-
geschwindigk6 1 - s!sr gor in

schnellen Autobohnkurven
quittiert dieses Fohrwerk mit -
gor nichts!« Sichtlich beein-

druckt zeigte sich do Kollege
Fronz-Josef Schermer von seiner
Testmoschine. Wir schreiben

dos Johr 1975, und Schermer
hotte im Sottel einer Moto Guzzi

850 T Plotz genommen. Und

wos heute koum noch einer Er-

wöhnung bedorf - untodeliges
Hoch geschwind igkeits-Verhol-
ten ouf der Autobohn - riß vor
15 Johren die Motorrod-Tester
noch zu wohren Begeisterungs-

sfürmen hin. Totsöchlich ließen

io ouch viele, viele Moschinen
jener Epoche in dieser Disziplin

einiges zu wünschen übrig. Und

noch wos gefiel Schermer gut on

der neuen ltolienerin: »Die 850 T

zeigte in kurvenreichen und ber-
gigen Ge{ilden eine Hondlich-

keit, wie wir sie bislong nur von
kleineren Moschinen gewohni
woren; dos Von-einer-Kurve-in-

die-ondere-Wuchten gibt es bei

der neuen Guzzi nicht mehr!

Poß{oh*en sind große Erlebnis-

se mit dieser 850 T.o Blöttern wir
ein poor Johre in den Motor-
rod-Geschichtsbüchern zurück.

Wir schreiben dos Johr 1963.

Moto Guzzi - in MondelJo del

Lorio, om Ostufer des Comer
Sees beheimotet - geht es wirt-

schoftlich o usgesprochen

schlecht. Zu dieser Zeit besteht

bei den itolienischen Militör- und

Polizeibehörden Bedorf noch ei-

ner modernen Poiizeimoschine,

die die schon reichlich betogten

Moto Gazzt Folcone-Modelle
ersetzen soii. Die beiden führen-

den technischen Köpfe bei Guz-

Neben den BMW-Boxern sind sie beinohe
so wos wie der lnbegriff einer großen, zuverlössigen Tou'

renmoschine - die Moto Guzzi T-Modelle. Von

1975, von der 850 T, bis 1988 - die 850 T 5 wor die
letzte - reichl die Geschichfe dieser Boureihe

T.TIME

zi - Guilio Cesore Corcono und
Umberio Todero - entwerfen

einen löngs eingebouten V-

Zweizylinder mit 700 Kubik,

Stoßstongen-Steuerung, Vier-
gonggetriebe und Kordonon-
trieb. Die leistungsföhige Morel-
li-Lichimoschine {indet ihren

Plotz im Zylinder-Vou und wird
per Keilriemen ongetrieben.
Gleichzeitig mit der Militör- wird
eine zivile Version oufgelegt. lm

Herbst 
.1966 

steht die weiße

Guzzi oof der Kölner IFMA, im

Frühiohr 1967 werden die ersten

Exemplore ousgeliefert.
Die V 7-Modeile sind zuver-

lössige Longstrecken-Tourer
ohne besonders sportliche Attri-
bute. Die V 7 ist die letzte Kon-

struktion von Guilio Corcono.
Am 25. Februor 1966 wird die
morode Firmo einer stootlichen
Kontroll-lnstonz unterstellt und
donoch etwo ein Johr long von

einem Komitee verwoltet. Die

technische Führung des Werkes,

einschließlich ihres Chefingeni-
eurs Corcono, wird vor die Tür

gesetzt und soll von der neuen

Gesellschoft SEIMM, die bold
dorou{ die Firmo übernimmt,
wieder eingestellt werden.

Dos wiederum lößt Corcono
nicht mit sich mochen. Er zieht

sich ous dem Molorrodbereich
zurück und werdet sich seiner
zweiten Liebe, dem Schiffsbou,

Einige erfolgreiche

Dos Übertahren
der berüchtigten

Löngsrille
quiftiert dieses

Fohrwerk mit -
gor nichtsl

ders ein echter Dorn im Auge.

Eines muß mon dem ous der Ro-

mogne - der Gegend um Forli

und Rovenno - stommenden
Tonti lossen: Seine Neukon-
struktion des V 7-Fohrwerks ist

eine der besten Konstruktionen,
die die Motorrodgeschichte her-

vorgebrocht hot.

Tonti verpflonzt die plotzrou-

bende Lichtmoschine ou{ den
vorderen Kurbelwellenstump{,
verwendet einen neuen Zünd-
verteiler, der etwos niedriger
bout, und klemmi den wuchti-

gen V-Motor so knopp unter die

beiden Rohmenoberzüge, doß

zum Motorousbou die beiden

Unterzüge demontiert werden
müssen. Die erste Moschine mit

diesem revolutionören Konzept

wird die legendöre V 7 Sport.

Die Moschine hot mit den »ol-

ten« V 7-Dickschiffen nichts

mehr gemein - eine itolienische

Sportmoschine por excellence.
Leicht beherrschbor, wieselflink
lossen sich die Sport-Modelle
um die Ecken treiben. Und den-

noch - ouch diese Guzzis stroh-
len noch dos Floir eines unzer-

störboren Douerlöu{ers ous, der

sicn ou{ Longstrecken wie zu

House fühlt. Wos liegt do nöher,

ols den Guzzi-Touringmodellen
ebenfolls dieses tolle Fohrwerk
zukommenzulossen? Totsöch-

lich unterscheidet sich dos

Chossis der 850 I von der Kol-

lege F,onz-Josef Schermer ein-

gongs so schwörmte, nur in De-

toils vom dem der V 7 Sport.

ZU

Amerikos-Cup-Yochien stom-
men ous seiner Feder.

Worum ich diese Geschichte
erzöhle? Nun, Corconos Noch-
folger wird Lino Tonti. Und der
wiederum konn von seiner Lei-

denschoft, den Rennmoschinen,
nicht lossen. Zohlreiche erfolg-
reiche Rekordfohrten mit den
dicken V 7-Modellen finden
1969 unter seiner Führung stott.

Dobei ist ihm vor ollem die enor-
me Bouhöhe des V-Zweizylin-
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Schouen wir uns die 850 T mol

ein wenig genouer on.

ln der 850 T verfugt der Guz-
ziZweizylinder über 83 Miliime-
ter Bohrung und 78 Millimeter
Hub, mocht zusommen genou
844,05 Kubikzentimeter. Die

Loufbohnen der Zylinder sind

hortverchromt, lossen sich des-
holb bei storkem Verschleiß

nicht nochoroeiten und'nüssen
ersetzt werden. Kolben und Zy-

linder gibt es in drei verschiede-
nen Größen, die mlt A, B oder
C unlerschieden werden. Zuein-

onder possende Pleuel und Kur-

belwellen trogen bloue oder
weiße Morkierungen. Die unten-
liegende Nockenwelle wird von

einer Steuerkette ongetrieben -
die »olten« V 7 hotten noch

Zohnröder -, über Stoßstongen
und Kippl"ebel werden je zwei

Ventile pro Zylinder betötigt.

Steuerzeiten bei 1,5 Miliimeter
Prüfspiel: Einloß öffnet 20 Grod
vor Ol schließt 52 Grod noch

OT, Ausloß öf{nei 52 Grod vor

Ul schließt 20 Grod noch OT -
symmetrische Steuerzeiten nen nt

Die wor die ersle: die 850 T.

lhr Fohrwerft glünzte mil bis do-
hin unler grolen Tourcn-

mosdrinen koum gekonnler

Hondllchkeil und Iohrstobllltät.
Zuveilüssig ober nicht unbedingt

eine Sdrönhelt - die T t[ (un-

ten). Die 850 I 5 (gonz unlen)
wor vor ollem wegen ihres unge-

wöhnlirhen Styllngs ein Flop.

mon so etwos. Dos Ventilspiel

wird bei ollen vier Ventilen ouf

einheitlich 22 Hundertstel iu-
stiert. Zwei 30-mm-Dell'Orto-
Vierkontschieber-Vergoser oh-
ne Luftfilter übernehmen die Ge-
mischoufbereitung. Die meisten

850 T müssen sich noch mit dem

Ölsieb der Originol-V 7 beschei-
den. Erst die ollerletzten Model-
le bekommen den innerholb der

Ölwonne liegenden Auio-Filter
der 750 S 3 und der bold noch-

folgenden 850 T 3. 57 PS bei

6.500 U/min leistet der dicke
Twin, dos moximole Drehmo-
ment von knopp über 60 Nm
liegt bei 5.500 Tou.en on.

Eine Zweischeiben-Trocken-
kupplung, wie bei ollen Guzzis
mit dem großen V-Motor, über-
irögt dos Drehmoment ouf dos

Fünfgong-Röderwerk. Dieses

Dreiwellengetriebe ist klouenge-

scholtet, die Zohnröder sind

schrögverzohnt. Auf der Getrie-
be-Eingongswelle befindet sich

ein Ruckdömpfer. Ursprünglich
hotte mon ouf dieser Welle noch

eine Umscholimöglichkeit für die

l

li
l;r.!r
rl -,
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Primör-Übersetzung vorgese-
hen. Doch follt diese p{iffige

ldee - die Gesponnpiloten höt-
ten sich sicher über fün{ zu-

scholtbore »Kriechgönge« ge-
freut - dem Rotstifi zum Opfer.
Die Kordonwelle löuft trocken im

rechten Arm der Hinterrod-
schwinge. Den Antrieb des Hin-
terrods übernimmt ein polloid-
verzohnter Kegelrodsotz. Bei der
850 T kommt eine 8/37er Über-
setzung zum Einsotz.

Der Tonti-Rohmen isi fost ous-
schließlich ous geroden Stohl-

rohren zusommengesetzt. ln sei-

ner konstruktiven Schlichtheit
überzeugt er noch heute. Dos
Vorderrod wird von einem wei-
teren Guzzi-Polent geführt: einer
Teleskop-Gobel mit gekopsel-
ten Dömpferpotronen und 35

Millimetern Stondrohrdurch-
n-1esser. ]20 Millimeter Arbeits-
weg gestottet die PotentGobel
dem l8-Zoll-Vorderrod. Hinten
betrögi der Federweg knopp
.l00 

Millimeter. Doron hot sich io
bis heute nicht viel geöndert.

Wöhrend die porollel zur 850
T geboute Sportversion'750 S

mit zwei Bremsscheiben im Vor-
derrod ousgeliefert wird, muß

sich die »T« mit einer Soloschei-
be begnügen. Hinten verzögert
bei beiden Modellen eine Dop-
pelnocken-Trommelbremse. Zi-
tieren wir noch mol Fronz-Josef

Schermer: »Jeden Morgen hotte
sich ouf der Grougußbrems-
scheibe Flugrost gebildet, der
für die Bremsklötze wie Schmir-

gelpopier wirken muß; die on-
{ongs sehr giftige, nur von erfoh-
renen Fußspitzen dosierbore
Hinierrodbremse sonk in ihrer
Wirkung zunöchst nur bei Nös-
se, donn douernd ouf den Null-
punkt.« Die Bremsen sind die
Achillesferse der 850 T. Den im-

merhin 235 Kilo schweren Brok-

ken können sie koum im Zqum
holten. Schon bold bietet Guzzi
einen Umrüstkit ouf die Doppel-
scheibenonloge der 750 S on.

Kritik on der Bremsonloge
durchziehi bis hierhin die ge-
somte V 7-Geschichte. Der stön-

digen Kritik nun endlich über-
drüssig, prösentiert Guzzi 1975

in der 850er T 3 dos lntegrol-
bremssystem. Schon bei der
Viezylinder-Gro nd-Prix-Renn-

moschine von ]952 hot mon mit
einem derortigen Bremssystem,

bei dem Vorder- und Hinterrod-
bremse über einen einzigen He-
bel betötigt werden, experimen-
tiert. Enrico Lorenzetti gewonn
domit ]953 in Hockenheim.
]968 lößt Tonti sich ein solches
mechonisches System {ür die V

7 potentieren. Doch erst 1975

bringt Umberto Todero zu-

sommen mit den Brembo-Tech-

nikern die Anloge - diesmol hy-

droulisch gesteuert - endlich
zur Serienreife.

Bei dieser Anloge wird vom
Fußpedol sowohl die hintere ols
ouch die linke vordere Scheibe
betötigt. Ein Hydroulikveniil
sorgt {ür optimole Druckvertei-
lung zwischen Vorder- und Hin-
terrod. ln ieder Fohrsituotion,
ou{ ledem Untergrund und mit

ieder Belodung bleibt gewöhr-
leistet, doß dos Hinterrod zuerst
blockiert. Die rechte vordere
Bremsscheibe, vom Hondhebel

betötigt, dient nur noch ols
»Notbremse«. Von diesem Drei-

scheiben-Bremssystem erhölt
die T 3 - die »Ti tre« - ihren

Nomer. Eine T 2 gob es nie.

Abgesehen von der Bremson-
loge unterscheidet sich die T 3
koum von ih'em Vorgönger-
modell. Die Linienführung mii
dem fülligen 25-Liter-Tonk, der
schlonken, longgestreckten Aus-
pu{fonloge und der longen, be-
quemen Sitzbonk bleibt bis ou{
winzige Detoils - die Seitendek-
kel zum Beispiel - erholten. Die

Fohrgestell-Nummern der T 3

beginnen mit dem Kürzel »VD«,

die 850 T-Nummern mit »VC«.

Die Motorleistung öndert sich
nur geringfügig: 59 PS stefen

ietzt in den Popieren. Die End-

übersetzung {allt ein wenig kür-

zer 17/33) ous. Die Höchstge-
schwindigkeit steigt dennoch um
drei Einheiten ouf ]87 km/h.

Porollel zur Stondord-T 3 wird
eine der beliebtesten Guzzis
überhoupt, die 850 T 3 Colifor-
nio, ongeboten. Sie unterschei-
det sich von der Ur-Version
durch eine Frontscheibe, Sturz-

bügel vorn und hinten, Trittbret-
ter für den Fohrer, zwei Kunst-

stoff-Koffer und eine elegont ge-
schwungene Silzbonk. Die Mo-
schine findet wegen ihres oufre-
genden Außeren gerodezu
reißenden Absofz. Viele \pisch
itolienische Kleinigkeiten on die-
sem wie on ollen onderen Mo-
torrödern der T-Reihe - lobberi-
ge Koffer, ungenouer Tocho,

iunzelige Kontrolleuchten, pofe-
lige Scholter - können einen
Perfektionisten zwor zur
Weißglut treiben, den echten
Guzzi-Fon stören sie koum.

Die letzte Ausboustufe der
»Rundmotor-Tourer« ist ,l980

die 850 T 4. Sie unterscheidet
sich von der T 3 noch weniger
ols diese von ihrer Vorgöngerin.
Dokumentiert wird dies schon
durch die unverönderte Modell-
kennung {VD) in der Fohrge-
stell-Nummer. Auffallig ist ollein
die von der V ]000 SP entliehene
voluminöse Lenkerverkleidung.

Die lelzte Uo-

rionte der 850
T 3: Ab 1979

wurde dle Mo-
srhine mil

neumodiiüen
Leichtmetoll-

GuBrödern und

einer sonft ge-

sdrwungenen

Sitzbonk ousge-

rlotlel. Del

klosslsche

Zweluylinder-
U-Molor wur-

de nohezu un-

verönded von

der 850 I bis

zur f 4 elnge-
bout.

line der belieb-
leslen Guzzis

überhoupl -
die850I3Co-
lilomlo. Sle un-

terschied sich

von der Bosis-

veruion durü
dle Windschutz-

scheibe, Slurz-

bügel vorn und

hinten, l(offer
und Trittbret-

ler für den Foh-

lel.
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Die Auspuffrohre schwingen
sich nun leicht noch oben. Stott
der schönen Speichenröder
kommen - wie schon bei den
ob 1979 ousgelieferten T 3-Mo-
dellen - Leichtmetoll-Gußröder
zum Einsotz. Die üppig gepol-
sterte Sitzbonk stommt ebenfolls
von der V 1000 SP

1983 donn gibt's mit der 850
T 5 einen deutlichen Schnitt in

der Entwicklung der T-Modelle.
Dos wird schon on der öußeren
Form der Zylinder ersichilich.
Die sind nömlich nicht mehr
schön rund, sondern eckig wie
bei der gleichzeitig gebouten
Coli{ornio ll und der Le Mons lll.
Von der stommt ouch der Motor.
Einziger Unterschied zut Le

Mons sind die geringfügig klei-
neren Ventile und 30er stott 36er

Die Bremsen -
Einzelscheibe

Yorn und Trom-
mel hinten -

sind die Achilles.
ferse der 850 T

Vergoser. Mit 67 PS bei 6.900
U/min überbietet der Recht
eckmotor die Leistungswerte der
»Rundlinge« deutlich.

Die T 5 bedeutet ouch die Ab-
kehr vom olten »FormJollows-
Function-Styling«, dos bis letzt in

der Konstruktions-Abteilung
gehegt und gepflegt wurde. Für

die Formgebung der T 5 zeichnet

dos De Tomoso-Design-Büro in

Modeno verontwortlich. Modi-
sche l6-2oli-Röder und iede
Menge buntes Plostik dokumen-
tieren die Annöherung on lopo-
nisches Styling. Vielleicht ist dies
einer der Gründe, worum die T

5 zum Flop wurde. Wöhrend
sich sogor heute noch über
1.200 T 3-Modelle im bundes-
deutschen Stroßenverkehr
rummeln, findet die T 5 bis 1988

gerode mol 460 Besitzer. Do hilft
selbst gründliche Modellp{lege
im Johr 1985 - l8-Zoli-Hinter-
rod und neue Verkleidungs-
scheibe - wenig. Die »Fün{er«

bleibt ein. Lodenhüter. Dobei
sind Guzzi-Fohrer, die sich für
die T 5 entschieden hoben, meist

recht glücklich mit ihrem Geröt.
Wer noch einem gebrouchten

Guzzi-fourer sucht und sich om
Knick-Knock-Styling nicht stört,

konn unter Umstönden mit einer
T 5 fir reloliv wenig Geld ein gu-
tes Motorrod on Lond ziehen.
Dobei sollte mon dem Wörtchen
»relotiv« on dieser Sielle beson-
dere Beochtung schenken. Guz-
zis - und dos gilt besonders für
die ölteren - sind gerodezu un-

verschömt teuer. Eine guterhol-
tene T 3 Colifornio wird selten

unter 8.000,- DM ongeboten,
für wirklich gut gepflegte und

wenig geloufene Exemplore
werden monchmol schon fün{-

stellige Sum.nen verlongt - ein

Wohnsinn. Dobei spielt notürlich
ouch eine Rolle, doß insbeson-
dere die T 3- und T 4-Versionen
nohezu keine besonderen Mok-
ken oder Schwöchen hoben -
sieht mon mol von der üblichen
itolienisch-lössigen Ausführung
vieler Detoils ob. Die Motoren
erreichen nicht selten sechsstelli-

ge Kilometerleistungen. Und

eine Motorrevision kommt nicht
übermößig ieuer. Ein Sotz Kol-

ben und Zylinder schlögt mit mo-
ximol 750,- DM zu Buche. Dozu
kommt, doß dle meisten Ersotz-

teile ouch heute noch problem-
los zu bekommen sind. Abzuro-
ten bleibt für den Otto-Normol-
Fohrer eigentlich nur von der er-

sten 850 T. Die Möngel on der
Bremsonloge und der hohe Be-

logverschleiß mochen die Mo-
schine nur für Oldie-Fons inter-
esso nt.

Wol{gong Zeyen
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