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e Guzzi lauft in allen
| Fahrsituationen  wie
an der Schnur gezo-
" gen; das Uberfahren
der berichtigten Langsrillen auf
der Autobahn selbst bei Hochst-
geschwindigkeit — oder gar in
schnellen Autobahnkurven —
quittiert dieses Fahrwerk mit —
gar nichtsl«  Sichtlich beein-
druckt zeigte sich da Kollege

Franz-Josef Schermer von seiner
Testmaschine.  Wir schreiben
das Jahr 1975, und Schermer
hatte im Sattel einer Moto Guzzi
850 T Platz genommen. Und
was heute kaum noch einer Er-
wdahnung bedarf — untadeliges
Hochgeschwindigkeits-Verhal-

ten auf der Autobahn — rif} vor
15 Jahren die Motorrad-Tester
noch zu wahren Begeisterungs-
stirmen hin. Tatsachlich lieBen
ja auch viele, viele Maschinen
iener Epoche in dieser Disziplin
einiges zu winschen Ubrig. Und
noch was gefiel Schermer gut an
der neuen ltalienerin: »Die 850 T
zeigte in kurvenreichen und ber-
gigen Gefilden eine Handlich-
keit, wie wir sie bislang nur von
kleineren Maschinen gewohnt
waren; das Von-einer-Kurve-in-
die-andere-Wuchten gibt es bei
der neuen Guzzi nicht mehr!
PaBfahrten sind groBe Erlebnis-
se mit dieser 850 T.« Blattern wir
ein paar Jahre in den Motor-
rad-Geschichtsbichern zuriick.
Wir schreiben das Jahr 1963.
Moto Guzzi — in Mandello del
Lario, am Ostufer des Comer
Sees beheimatet — geht es wirt-
schaftlich ausgesprochen
schlecht. Zu dieser Zeit besteht
bei den italienischen Militér- und
Polizeibehdrden Bedarf nach ei-
ner modernen Polizeimaschine,
die die schon reichlich betagten
Moto Guzzi Falcone-Modelle
ersetzen soll. Die beiden fihren-
den technischen Képfe bei Guz-

zi — Guilio Cesare Carcano und
Umberto Todero — entwerfen
einen léngs eingebauten V-
Zweizylinder mit 700 Kubik,
StoBstangen-Steuerung,  Vier-
ganggetriebe und Kardanan-
trieb. Die leistungsfahige Marel-
li-Lichtmaschine  findet  ihren
Platz im Zylinder-Vau und wird
per Keilriemen angetrieben.
Gleichzeitig mit der Militér- wird
eine zivile Version aufgelegt. Im
Herbst 1966 steht die weifle
Guzzi auf der Kélner IFMA, im
Frohjahr 1967 werden die ersten
Exemplare ausgeliefert.

Die V 7-Modelle sind zuver-
lassige Langstrecken-Tourer
ohne besonders sportliche Attri-
bute. Die V 7 ist die letzte Kon-
struktion von Guilio Carcano.
Am 25. Februar 1966 wird die
marode Firma einer staatlichen
Kontroll-Instanz  unterstellt und
danach etwa ein Jahr lang von
einem Komitee verwaltet. Die
technische Fihrung des Werkes,
einschlieBlich ihres Chefingeni-
eurs Carcano, wird vor die Tor
gesetzt und soll von der neuen
Gesellschaft SEIMM, die bald
darauf die Firma Ubernimmt,
wieder eingestellt werden.

Das wiederum 1&Bt Carcano
nicht mit sich machen. Er zieht
sich aus dem Motorradbereich
zurick und wendet sich seiner
zweiten Liebe, dem Schiffsbau,
zZu. Einige erfolgreiche
Amerikas-Cup-Yachten  stam-
men aus seiner Feder.

Warum ich diese Geschichte
erzdhle? Nun, Carcanos Nach-
folger wird Lino Tonti. Und der
wiederum kann von seiner Lei-
denschaft, den Rennmaschinen,
nicht lassen. Zahlreiche erfolg-
reiche Rekordfahrten mit den
dicken V 7-Modellen finden
1969 unter seiner Fuhrung statt.
Dabei ist ihm vor allem die enor-
me Bauhdhe des V-Zweizylin-

Neben den BMW-Boxern sind sie beinahe
so was wie der Inbegriff einer grof3en, zuverldssigen Tou-
renmaschine — die Moto Guzzi T-Modelle. Von
1975, von der 850 T, bis 1988 — die 850 T 5 war die
letzte — reicht die Geschichte dieser Baureihe
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Das Uberfahren
der beruchtigten
Léngsrille
quittiert dieses
Fahrwerk mit —
gar nichts!

ders ein echter Dorn im Auge.
Eines muf} man dem aus der Ro-
magne — der Gegend um Forli
und Ravenna — stammenden
Tonti lassen: Seine Neukon-
struktion des V 7-Fahrwerks ist
eine der besten Konstruktionen,
die die Motorradgeschichte her-
vorgebracht hat.

Tonti verpflanzt die platzrau-
bende Lichtmaschine auf den
vorderen  Kurbelwellenstumpf,
verwendet einen neuen Zind-
verteiler, der etwas niedriger
baut, und klemmt den wuchti-

gen V-Motor so knapp unter die
beiden Rahmenoberzige, daf
zum Motorausbau die beiden
Unterzige demontiert werden
missen. Die erste Maschine mit
diesem revolutionéren Konzept
wird die legendére V 7 Sport.
Die Maschine hat mit den »al-
V  7-Dickschiffen nichts
mehr gemein — eine italienische
Sportmaschine par excellence.
Leicht beherrschbar, wieselflink
lassen sich die Sport-Modelle
um die Ecken treiben. Und den-
noch — auch diese Guzzis strah-
len noch das Flair eines unzer-
stérbaren Dauerlaufers aus, der
sich auf Langstrecken wie zu
Hause fohlt. Was liegt da néher,
als den Guzzi-Touringmodellen
ebenfalls dieses tolle Fahrwerk
zukommenzulassen?  Tatsdch-
lich unterscheidet sich das
Chassis der 850 T, von der Kol-
lege Franz-Josef Schermer ein-
gangs so schwarmte, nur in De-
tails vom dem der V 7 Sport.

ten«




Schauen wir uns die 850 T mal
ein wenig genauer an.

In der 850 T verfugt der Guz-
zi-Zweizylinder Gber 83 Millime-
ter Bohrung und 78 Millimeter
Hub, macht zusammen genau
844,05 Kubikzentimeter. Die
Laufbahnen der Zylinder sind
hartverchromt, lassen sich des-
halb bei starkem VerschleiB
nicht nacharbeiten und mussen
ersetzt werden. Kolben und Zy-
linder gibt es in drei verschiede-
nen GroBen, die mit A, B oder
C unterschieden werden. Zuein-

ander passende Pleuel und Kur-
belwellen tragen blaue oder
weiBe Markierungen. Die unten-
liegende Nockenwelle wird von
einer Steuerkette angetrieben —
die »alten« V 7 hatten noch
Zahnréder —, Uber StoBstangen
und Kipphebel werden je zwei
Ventile pro Zylinder betatigt.
Steuerzeiten bei 1,5 Millimeter
Prifspiel: EinlaB &ffnet 20 Grad
vor OT, schlieBt 52 Grad nach
OT, AuslaB offnet 52 Grad vor
UT, schliefit 20 Grad nach OT —
symmetrische Steuerzeiten nennt

Die war die erste: die 850 T.

thr Fahrwerk gliinzte mit bis da-
hin unter groBen Touren-
maschinen kaum gekannter
Handlichkeit und Fahrstabilitit.
Zuverliissig, aber nicht unbedingt
eine Schonheit — die T 4 (un-
ten). Die 850 T 5 (ganz unten)
war vor allem wegen ihres unge-
wohnlichen Stylings ein Flop.

man so etwas. Das Ventilspiel
wird bei allen vier Ventilen aut
einheitlich 22 Hundertstel ju-
stiert. Zwei 30-mm-Dell'Orto-
Vierkantschieber-Vergaser  oh-
ne Luftfilter Gbernehmen die Ge-
mischaufbereitung. Die meisten
850 T missen sich noch mit dem
Olsieb der Original-V 7 beschei-
den. Erst die allerletzten Model-
le bekommen den innerhalb der
Olwanne liegenden Auto-Filter
der 750 S 3 und der bald nach-
folgenden 850 T 3. 57 PS bei
6.500 U/min leistet der dicke
Twin, das maximale Drehmo-
ment von knapp Uber 60 Nm
liegt bei 5.500 Touren an.

Eine Zweischeiben-Trocken-
kupplung, wie bei allen Guzzis
mit dem groRen V-Motor, Uber-
tragt das Drehmoment aut das
Fonfgang-Raderwerk.  Dieses
Dreiwellengetriebe ist klauenge-
schaltet, die Zahnréder sind
schrégverzahnt. Auf der Getrie-
be-Eingangswelle befindet sich
ein Ruckdampfer. Urspringlich
hatte man auf dieser Welle noch
eine Umschaltméglichkeit fur die
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Primar-Ubersetzung  vorgese-
hen. Doch fallt diese pfiffige
Idee — die Gespannpiloten hat-
ten sich sicher Uber fonf zu-
schaltbare »Kriechgénge« ge-
freut — dem Rotstift zum Opfer.
Die Kardanwelle lauft trocken im
rechten Arm der Hinterrad-
schwinge. Den Antrieb des Hin-
terrads Ubemimmt ein palloid-
verzahnter Kegelradsatz. Bei der
850 T kommt eine 8/37er Uber-
setzung zum Einsatz.

Der Tonti-Rahmen ist fast aus-
schlieBlich aus geraden Stahl-
rohren zusammengesetzt. In sei-
ner konstruktiven Schlichtheit
Uberzeugt er noch heute. Das
Vorderrad wird von einem wei-
teren Guzzi-Patent gefuhrt: einer
Teleskop-Gabel mit gekapsel-
ten Dé&mpferpatronen und 35
Millimetern Standrohrdurch-
messer. 120 Millimeter Arbeits-
weg gestattet die Patent-Gabel
dem 18-Zoll-Vorderrad. Hinten
betrégt der Federweg knapp
100 Millimeter. Daran hat sich ja
bis heute nicht viel gedndert.

Wahrend die parallel zur 850
T gebaute Sportversion ‘750 S
mit zwei Bremsscheiben im Vor-
derrad ausgeliefert wird, muB
sich die »T« mit einer Soloschei-
be begnigen. Hinten verzdgert
bei beiden Modellen eine Dop-
pelnocken-Trommelbremse.  Zi-
tieren wir noch mal Franz-Josef
Schermer: »Jeden Morgen hatte
sich auf der GrauguBbrems-
scheibe Flugrost gebildet, der
for die Bremskloétze wie Schmir-
gelpapier wirken muB; die an-
fangs sehr giftige, nur von erfah-
FuBspitzen dosierbare
Hinterradbremse sank in ihrer
Wirkung zundchst nur bei Néas-
se, dann dauernd auf den Null-
punkt.« Die Bremsen sind die
Achillesferse der 850 T. Den im-
merhin 235 Kilo schweren Brok-
ken kdnnen sie kaum im Zgum
halten. Schon bald bietet Guzzi
einen Umristkit auf die Doppel-
scheibenanlage der 750 S an.

Kritk an der Bremsanlage
durchzieht bis hierhin die ge-
samte V 7-Geschichte. Der stén-

renen
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digen Kritik nun endlich Uber-
drussig, prasentiert Guzzi 1975
in der 850er T 3 das Integral-
bremssystem. Schon bei der
Vierzylinder-Grand-Prix-Renn-
maschine von 1952 hat man mit
einem derartigen Bremssystem,
bei dem Vorder- und Hinterrad-
bremse Uber einen einzigen He-
bel betatigt werden, experimen-
tiert. Enrico Lorenzetti gewann
damit 1953 in Hockenheim.
1968 1aBt Tonti sich ein solches
mechanisches System fir die V
7 patentieren. Doch erst 1975
bringt  Umberto Todero  zu-
sammen mit den Brembo-Tech-
nikern die Anlage — diesmal hy-
draulisch gesteuert — endlich
zur Serienreife.

Bei dieser Anlage wird vom
FuBpedal sowohl die hintere als
auch die linke vordere Scheibe
betatigt.  Ein  Hydraulikventil
sorgt fur optimale Druckvertei-
lung zwischen Vorder- und Hin-
terrad. In jeder Fahrsituation,
auf jedem Untergrund und mit
jeder Beladung bleibt gewdhr-
leistet, daB das Hinterrad zuerst
blockiert. Die rechte vordere
Bremsscheibe, vom Handhebel

betatigt, dient nur noch als
»Notbremse«. Von diesem Drei-
scheiben-Bremssystem  erhalt
die T 3 — die »Ti tre« — ihren
Namen. Eine T 2 gab es nie.
Abgesehen von der Bremsan-
lage unterscheidet sich die T 3
kaum von ihrem Vorgé&nger-
modell. Die LinienfGhrung mit
dem filligen 25-Liter-Tank, der
schlanken, langgestreckten Aus-
puffanlage und der langen, be-
quemen Sitzbank bleibt bis auf
winzige Details — die Seitendek-
kel zum Beispiel — erhalten. Die
Fahrgestell-Nummern der T 3
beginnen mit dem Kurzel »VDx,

die 850 T-Nummern mit »VCx.
Die Motorleistung d@ndert sich
nur geringfigig: 59 PS stehen
jetzt in den Papieren. Die End-
Ubersetzung fallt ein wenig kir-
zer (7/33) aus. Die Héchstge-
schwindigkeit steigt dennoch um
drei Einheiten auf 187 km/h.

Parallel zur Standard-T 3 wird
eine der beliebtesten Guzzis
Uberhaupt, die 850 T 3 Califor-
nia, angeboten. Sie unterschei-
det sich von der Ur-Version
durch eine Frontscheibe, Sturz-
bugel vorn und hinten, Trittbret-
ter fir den Fahrer, zwei Kunst-
stoff-Koffer und eine elegant ge-
schwungene Sitzbank. Die Ma-
schine findet wegen ihres aufre-
genden AuBeren geradezu
reiBenden Absatz. Viele typisch
italienische Kleinigkeiten an die-
sem wie an allen anderen Mo-
torrédern der T-Reihe — labberi-
ge Koffer, ungenauer Tacho,
funzelige Kontrolleuchten, pofe-
lige Schalter — kénnen einen
Perfektionisten zwar zur
Wei3glut treiben, den echten
Guzzi-Fan stéren sie kaum.

Die letzte Ausbaustufe der
»Rundmotor-Tourer« ist 1980
die 850 T 4. Sie unterscheidet
sich von der T 3 noch weniger
als diese von ihrer Vorgéngerin.
Dokumentiert wird dies schon
durch die unverénderte Modell-
kennung (VD) in der Fahrge-
stell-Nummer. Aufféllig ist allein
die von der V 1000 SP entliehene
voluminése Lenkerverkleidung.

Die letzte Va-
riante der 850
T3:Ab 1979
wurde die Ma-
schine mit
neumodischen
Leichtmetall-
GuBriidern und
einer sanft ge-
schwungenen
Sitzbank ausge-
stattet. Der
klassische
Zweizylinder-
V-Motor wur-
de nahezvu un-
veriindert von
der 850 T bis
zur T 4 einge-
baut.

Eine der belieb-
testen Guzzis
iiherhaupt —

die 850 T 3 Ca-

lifornia. Sie un-
terschied sich
von der Basis-
version durch
die Windschutz-
scheibe, Sturz-
bisgel vorn und
hinten, Koffer
und Trittbret-
ter fiir den Fah-
rer.




Die Auspuffrohre  schwingen
sich nun leicht nach oben. Statt
der schénen Speichenréder
kommen — wie schon bei den
ab 1979 ausgelieferten T 3-Mo-
dellen — Leichtmetall-GuBrader
zum Einsatz. Die Uppig gepol-
sterte Sitzbank stammt ebenfalls
von der V 1000 SP.

1983 dann gibt’s mit der 850
T 5 einen deutlichen Schnitt in
der Entwicklung der T-Modelle.
Das wird schon an der auBeren
Form der Zylinder ersichtlich.
Die sind né&mlich nicht mehr
schén rund, sondern eckig wie
bei der gleichzeitig gebauten
Cadlifornia Il und der Le Mans lI1.
Von der stammt auch der Motor.
Einziger Unterschied zur Le
Mans sind die geringfugig klei-
neren Ventile und 30er statt 3ber

Die Bremsen —
Einzelscheibe
vorn und Trom-
mel hinten —

sind die Achilles-
ferse der 850 T

Vergaser. Mit 67 PS bei 6.900
U/min  Uberbietet der Recht-
eckmotor die Leistungswerte der
»Rundlinge« deutlich.

Die T 5 bedeutet auch die Ab-
kehr vom alten »Form-follows-
Function-Styling«, das bis jefzt in
der Konstruktions-Abteilung
gehegt und gepflegt wurde. Fur
die Formgebung der T 5 zeichnet

das De Tomaso-Design-Biro in
Modena verantwortlich. Modi-
sche 16-Zoll-Rader und jede
Menge buntes Plastik dokumen-
tieren die Annéherung an japa-
nisches Styling. Vielleicht ist dies
einer der Grinde, warum die T
5 zum Flop wurde. Wé&hrend
sich sogar heute noch Uber
1200 T 3-Modelle im bundes-
deutschen StraBenverkehr
tummeln, findet die T 5 bis 1988
gerade mal 460 Besitzer. Da hilft
selbst grindliche Modellpflege
im Jahr 1985 — 18-Zoll-Hinter-
rad und neue Verkleidungs-
scheibe — wenig. Die »Finfer«
bleibt ein. Ladenhiter. Dabei
sind Guzzi-Fahrer, die sich for
die T 5 entschieden haben, meist
recht glucklich mit ihrem Gerdét.
Wer nach einem gebrauchten
Guzzi-Tourer sucht und sich am
Knick-Knack-Styling nicht stért,
kann unter Umsténden mit einer
T 5 fur relativ wenig Geld ein gu-
tes Motorrad an Land ziehen.
Dabei sollte man dem Wértchen
»relativ« an dieser Stelle beson-
dere Beachtung schenken. Guz-
zis — und das gilt besonders fur
die &lteren — sind geradezu un-
verschamt teuer. Eine guterhal-
tene T 3 California wird selten
unter 8.000,— DM angeboten,
for wirklich gut gepflegte und
wenig gelaufene Exemplare
werden manchmal schon finf-
stellige Summen verlangt — ein
Wahnsinn. Dabei spielt natirlich
auch eine Rolle, daf insbeson-
dere die T 3- und T 4-Versionen
nahezu keine besonderen Mak-
ken oder Schwéchen haben —
sieht man mal von der Ublichen
italienisch-lassigen  Ausfihrung
vieler Details ab. Die Motoren
erreichen nicht selten sechsstelli-
ge Kilometerleistungen. Und
eine Motorrevision kommt nicht
UberméBig teuer. Ein Satz Kol-
ben und Zylinder schlégt mit ma-
ximal 750,— DM zu Buche. Dazu
kommt, daB die meisten Ersatz-
teile auch heute noch problem-
los zu bekommen sind. Abzura-
ten bleibt fur den Otto-Normal-
Fahrer eigentlich nur von der er-
sten 850 T. Die Mé&ngél an der
Bremsanlage und der hohe Be-
lagverschlei® machen die Ma-
schine nur fur Oldie-Fans inter-

essant.
Woltgang Zeyen
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