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Test: Moto Guzzi V7 850 GT

Roadburner .

Die Baureihe der Moto Guzzi V 7-
Typen geht auf das Modell mit
700 com zurdck. Auf der IFMA
1966 stand die Maschine erstmals
in der Offentlichkeit. Wir konnten
sie noch im zelban Jahre ausfihr-
lich testen, 50 SAE-PS bei 6000
U/min hatte der Motor, das Ge-
triecbe vier Génge. Das hochste
Drahmoment (SAE-Messung) lag
bei 65 mkg zwischen 3500 und
4500 U/min. Antrieb zum Hinter-
rad Uber gine Kardanwelle. Zwel
Zylinder In V-Farm 90°, quer im
Rahmen.

Damit begann eine erfrauliche
Entwicklung, an die noch vor Be-
ginn des Motorrad-Booms kaum
jemand geglaubt hatte, die aber
unseren Optimismus bestatigte.
Bald darauf aerhielt das Maotorrad
in England die treffende Bezeich-
nung .Roadburner”, und spéter
dia 780 ccm V 7 = nach Vollgas-
Autobahntests zwischen Hamburg

und Wien = den Ehrennamen
+Bahnburner®, Am 27_/28. 9. 1989
fellten einige Méinner {und ein
Madchen!) mit der 750 com-Ver-
slon von 1969 zwischen diesen
beiden Grofstadten Uber die Au-
tobahn zwischen 2766 (Hugo
Schmitz und Sozia) = 123,23
km/h und 2827 Kilometer (Erwin
Miller) = 1254 km/h in 24 Stun-

den herunter. Das hatte vor ihnen
und hat nach ihnen bis heute kei-
ne Maschine und kein Fahrer ge-
schafft. Bei dieser Testfahrt wa-
ren keine Schiden aufgetreten,
die die Fahrt untarbrochan hitten.
Von diesen Tests werden unsere
Urenkel noch reden — auch wvon
<der Guzzi V 7". Es war nach lan-
ger Zeit das erste grofle Motorrad

el

Die beiden Instrumente sind sehr weill avseinander. Der elekirische

Drehzahimesser schaffte leider keine genaue Anzeige. Darwischen
vier Kontfrolfampen und das Zilndschlos.
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und traf schon deshalb auf Intar-
esse und hatte Erfolg. Die Dreh-
mamentlage des Motors zaigte im
unteren Drehbaraich enorm viel
Kraft, und das |etzige 850 ccm-
Modell GT, das die 750 cem Tou-
ran-Maschina im Sommer 1972
ablasta, zaigt laut Leistungskurve
des TUV Darmstadt nach DIN
70020 9.5 mka (in Worten: neun
Komma finf) zwischan 4500 und
4750 Ufmin. Héchstleistung in
dieser Kurve 54,5 DIM-PS bej
6100 U/min (64 SAE-PS bei 6500
Ufmin). Die 750 ccm-Maschine
hatta 51 DIN-PS bel 8500 U/min
und &0 mkg bel 5000 U/min
Orehmoment. Mit der Hubravm-
vargriferung wurden Keine nen-
nenswearten PS, sondern mehr
Drehmoment gewonnan.

Und daB sich hier etwas gelan
hat, das zeigen duBerlich die not-
wendigen Gehiduseabsteifungan
am Kurbel- und Getriesbagehéuse.




Unsare Messungen auf dem Mir-
burgring wnd mit Lichtschranke
zum Ende dieses Tests zeigen
deutlich, dafl an Hochstgeschwin-
digkeit gegeniber der friheren
750aer micht sehr viel mehr zu ha-
ben ist (178 km/h fir die 750er
und 181 km/h fir die B850er auf
der langen Endgeraden des Mir-
burgringes, bei Kilometer 21). 68
DIM-PS/Liter Hubraumleistung
hatte die 750 ccm-Version, 65
DIN-PS/Liter Hubraumleistung ist
nun bei der B50 ccm-Maschine
vorhanden. Hier liegt des Pudels
Kern: Durch Hubraum-Vergribe-
rung will man nicht die Leistung,
sondern das Durchzugsvermogen
des Motors und seine Zuverlas-
sigkeit steigern. Der Bulle soll
noch bulliger und zédher werden,
Man betritt das Gebiet der ,.gro-
flen Teurenmaschinen®. AuBer-
dam ist zu erwahnen, dall es die
einzige Maschine zur Zeit ist, tdr
die vom Hersteller aus Seitenwa-
genbetrieb vorgesehen ist (nur
gibt es leider keinen SW-Herstel-
Jr= mit einer nennenswearten Sa-

&pmduk'llnn meahr).
Niirburgring-
Probe

Aul dem Nirburgring war die
Durchschnitts-Aundenzeit fir die
750er auf der Mordschleife 12.10
Minuten = 110,0 kmfh. Fir die
B50er Maschine arzielte man Zei-
ten zwischen 12.04 = 110,98 km/h
und 11.584 = 1125 km/h. Mittel-
wart 11.59 = 111,7 km/h. Das be-
statigt das Erwartete sehr genau.
Dia Beschleunigung war bel der
Testmaschine fast gleich bei der
besten Messung mit der |etzten
750er und etwas schlechter auf
nasser Strafe. Besser zu sein als
52 (also um fonf Sekunden her-
um) Sekunden vom Stand weg
guf 100 kmsh, hdngt bei einem
Cvo~rléyuter mit groBer Schwung-
igpee in diesem Grenzbereich
schon wieder zu sehr von der
Laufcharaktaristik und wvom Lei-
stungsvarlauf ab. In der langen
Steigung bei Kilometer 12 auf
dem Mirburgring erreichte die
850er im finften Gang knapp 160
km/h, so daB hier die leichien Ble-
gungen schon wieder eng und der
sonst gute StraBenzustand unru-
hig wird. Man mubBte das Gas so-
gar wegnehmen, Der erreichte
Durchschnitt von 111,7 km/h sind
61,6 Prozent der erzielten Hochst-
geschwindigkeit 181 km/h. 750ar:
110,0 kmj/h sind 61,7 Prozent der
arzielten Hochstgeschwindigkeit
178 km/h. Dies als Einstufung.

Uber die Grenze der Hochstdrah-
zahl 6100 Ufmin kam man nur am
Schwedenkreuz und auf der lan-
gen Endgeraden um ca. 300 U/
min hinaus, durch das Funifgang-
getriebe bliebh man im Bereich
zwischen 4000 und 5800 U/min,
zwischen den Kolbengeschwin-

digkeiten 10,4 m/s und 151 m/s.
Und das ist sehr gut. Bei 6500
Ujmin betrégt die mittlera Kol-
bengeschwindigkeit 16,9 m/s und
ist somit ein noch vertretbarer
Wart.

Es ist klar, dafl die Doméne der
850 GT dies Autobahn und gute
aschnelle Bundesstrafien  sind,
aber der Mirburgring zeigte er-
neut, wie unerhdrt wandig der 260
Kilogramm-Brocken trotz des lan-
gen Radstandes von 1470 Millime-
ter Ist. Die glnstige Schwerpunkt-
lage macht sich bemarkbar. Aller-
dings ist man mit Seitenstitze

(di@ micht von selbst zurick-
klappt), Kippstander und Schall-
dampferschellan sehr schnell in
Schriglage am Boden, Gebirgige
Landstraflen kbinnen auch noch
ain Vergnlgen sein.

Motor

Won den 9.5 mkg Drahmoment er-
wartetan wir natirlich Gewaltiges.
Man bemerkte, dafl die Maschine
beim Beschleunigen bel Hochst-
drehzahl und beim Schalten z. B.
vom dritten auf den vierten Gang
ganz enorm nach vorn gerissen
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Oben: der lange Radstand zwingt
den Konsirukteur zu ainem Kom-
promifi, denn die Maschine soll
auch noch leicht und handlich um
enge Ecken gehen. Sfe tut es er-
staunlich gut. Dafir hat man sich
bai héherem Tempo mit dem
Problem des Lenkerpendelns zu
baschiftigen. Die hintera sinfache
Trommeibremsea hat den gleichen
Durchmesser wie die vaordere
doppelte Duplexbramsa.

Mitte links: das Motor- und das
Getriebegehduse haben gegen-
Gber den vorhergehenden Typen
gxtrem stark elngegossene Wand-
verstelfungen.

Mitte rechis: bei kaum einem
Maotorrad kommt man an die plie-
gewichtigen Teile so gul heran
wig bei der Guzzi 850. Hier der
fir die Ventilspielkontralle freige-
legte Kipphebeallagerbock.

Unten: das Gehduse des Hinter-
radantriebs wurde wesentlich ver-
grifert und besitzt jetzt aine klai-
ne Oiwanne mit Kihirippen.



wird, wobei man den Eindruck
hat, daB sie sich fast um ihre
Langsachse herumdraht! Da darf
man in Kurvenausgangen nicht zu
brutal werden, wenn dia vielen
Kiles brav bleiben sollen. Vibra-
tionen zeigten sich Gber dan gan-
zen Drehbereich, wurden jedoch
zur Hachstdrahzahl hin immer we-
niger und verschwanden oberhalb
won 6000 Ufmin vollkommean, Wir
sind der Meinung, dafl fir 60 PS
oder mehr bai 850 cem Hubraum
und mehr die Grenze ainas Zwei-
zylindermotors (siehe auch BMW
A 290) erraicht sein kann. Man mul
varsuchan, dia auBerardentlich
grofen hin und her gehenden
Kréfte und Massen durch beson-
dars grofie Schwungmassen aus-
zugleichen, und diese Sechwung-
massan erzeugen dann Erschei-
nungen, wie sie oben baim Be-
schleunigen geschildert sind
Ganz abgesehen daven, dal auch
fiir Kurbelwalle, Lager, Gehduse
u. a. Probleme auftreten. Siahe
die Gehduseversteifungen an der
850 GT und die so stark dimen-
sionierten Kurbel- und Hubzapfen.
Startschwierigkeiten gab as nie,
Oberhaupt machte der Mator ai-
nen sehr zuverldssigen Eindruck.
Saine Ptlege war einfach, da man
an alla wichtigen Aggregate be-
quem herankommen kann. Zind-
ginstellmarken vorn unter dem
Stirndeckel, Verteiler, Vergaser,
Zylinderképfe liegen ja wis auf
dem Tisch vor ainam. Auch der
Olwechsel ist keine Arbait.

Das Entliftungssystem hat einen
Olabscheider, wvon dem ein
Schlauch friher so gelegt war, dan
Ol direkt auf den Hinterradreifan
gelangen konnte, Diesen Schlauch
hat man seitlich verlegt. Wie wire

10

as aber mit einer gesteuerten Ent-
liftung?

Der Kolbenhub wurde um acht
von 70 auf 78 Millimeter vargra-
Bert woraus die Vergrofierung
des Hubraumes bei der B50 GT

resultiert, Wia weit man diese
MaBinahme akzeptieren soll, mig-
te dberlegt warden, denn das auf
dar Leistungskurve héhers Drah-
moment und sain geringer Lei-
stungszuwachs wird durch einen
etwas rauheren Lauf und mehr
Vibrationen arkauft, die dieser V-
Maotar mit dem 80 Grad-Zylinder-
winkel besonders im unteren
Drehbereich frilher nicht hatta.
AuBardem erhdht sich die Kolben-
geschwindigkeit. Ab 4000 U/min
werden die Vibrationen abar
merklich weniger, und da man
sich meist zwischen 3500 und
5000 Ufmin beweat, wird der Fah-
rer nicht strapaziert.

Getriebe

Hubraumvergriferung, Verlegung
das stdarkeren Drehmoments in
dan mittleren Drehbereich — und
dann ein Finfganggetriebe? Man
kann dariber geteilter Meinung
sein, aber hier scheinen finf Gan-
ge besser alz vier zu sein, wail
man in der Lage ist, dia Drehzah-
len des Motors durch mehr Gange
leichter in dem fir ihn und die
Fahrleistungen passenden und
schonenden Bereich zu halten.
Und das ist richtig.

Das Getrieba 148t sich schnealler
und gerduschloser hochschalten
als das frihere Vierganggetrie-
be, beim Zuriickschalten bendtigt
man abar ain langeres Training,
um nicht ab und zu ein Steinbre-
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Oben: die beiden Seilzige der
Yorderradbremse mit zu kleinem
Waagebalkenausgleich. Wer kennt
noch den grofen Waagebalken-
ausgleich an der 1000er Vincent?
D as funktionierta!

Links: Die Vorderradbremse be-
Iriedigte an der Test-Maschine
nicht, Zur Liftung dienen dref La-
byrinthéffnungen an der Trom-
malmitta,

Rechts: dber die Verteilerkappa
gehdrt nun endlich eine wasser-
dichte Abdeckung. Lange genug
hat man nun driber gesprochen,

cher-Krachen zu arzeugen. Mit
dam Zwischengas-Trick (welche
Klasse 1-Fahrschulung lehrt das
heute noch?) kommt man aber
immer klar. Eings Tages hat man
den Knifi ‘'raus. Die baiden FupB-
knebel der Schaltwippe sind weit
auseinander, und der hintere
Gttt zum Zuriickschalten ist zu
hoch. Man sallte die Schaltrich-
tung umdrehen. Das wara ain
Gewinn und ist tlir sinen Bastiar
in giner Stunde zu machan. Obri-
gens konnen FuBschallwippe und
FuBbramshebel je nach Wunsch
aul die linke oder rachte Seite
der Maschine montiert werdan.
Dis Abstufung des Getriebes ist
hervorragend. Sie betrdgt 2 67/
1,85/ 1,4/ 1,16/ 1. Die Gesamtiiber-
saizung in den fint Gangen lau-
tet: 11,424/ 7,028/ 5980/ 4963/
4,284, Bei 6500 U/min erzielt man
folgende Geschwindigkeiten:
B8.96 km/h/ 99,37 km/h/ 131,74
km/h/ 158,73 km/h/ 183,89 km/h.
Durch ainen zu kurzen Betiti-
gungsweg des Handhebels greift
die Kupplung sehr kurz, so dap
man mit sehr viel Gefiihl kuppaln
mufl. Und das ist bel den groBen
Schwungmassen des Mators kein
Vorteil. Kupplungsnachstellung
war in der Testzeit nicht notwan-
dig.

Fahrwerk

Ab 150 kmjh ist ein leichtes Lan-
kerpandeln nicht zu (bersahen,
Bis dahin verhdit sich das Motor-
rad absolut gutmiitig., In Kurven
ist die Guzzi erstaunlich handlich
und sicher. Bis zu 170 km/h ver-
stirkt sich das Pendeln, wird et-
was garingear bei kleingamachtem
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Fahrer. In langgezogenen, schnel-
len Kurven bei hohem Tempa ist
dasselbe Pendeln da. Da Berei-

fung, Schwingenlagerung, Rad-
auswuchtung, Telegabel und Hin-
terradfederung einschlieflich der
Federbeinaufhiangung in Ordnung
waren, kommen eventuell ungin-
stige Uberlagerungen van Schwin-
gungsfrequanzen des Mators
(Querlaufer) in Frage. Eine Folge
der Laufcharakleristik des 850er-
Aggregates. Eine Diraktverbin-
dung vom Steuerkopf zur Schwin-
ganlagerung fahlt auch, Dar Mach-
lauf des Vorderrades scheint un-
ter solchan Zeichen zu kurz zu
sein, dann die Handlichkeit in en-
gen Kehren waist auf einen kur-
zan Nachlauf hin.

Die Vorderradgabel sprlch1?1
an, die Holme flattern nicht. Zin
hinteran Federbeine sind viel zu
hart, selbst mit der weichsten Ein-
stellung waren sie mit zwei ge-
wichtigen Parsonen und Gepéck
nicht zum Durchschlagen zu brin-
gen. Die serienmaBige flache Sitz-
bank haben wir gegen die hohare
und besser gepolsterte Sitzbank
dar 750 cecm-Maschine ausge-
tauscht, weil man jeden Schlag
ins Kreuz bekam. Es ist eigantlich
nicht zu verstehen, daf eine so
alte Motorradfabrik eine solche
schlecht gefederta Bank in die
Seria |adt, wenn man eine wviel
bessere Bank bis dahin hatte.
Preisfrage? Kann doch kaum
mdaglich sein.

Die Vorderradbremse: Es handalt
sich um eine doppelte Duplex-
bremse, zu deren Betdtigung iber
zwai dberdimensionierte Aufien-
hillen und darin befindliche 1,5
Millimeter Zugseile man sechon sin
wenig Fingermuckelkraft einzi-
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MOTO GUZZI V 7 850 GT im Vergleich mit anderen Tourenmaschinen
yon 60 SAE-PS bis 70 SAE-PS und ab 220 kg Leergewicht

Harley-
;"::; Davidson Suzuki  Triumph
850 GT Electra- GT750J  Trident
Glide
Motor 2-/4-Takt 4 4 2 4
Zylinderzahl 2807 260~ 3/Reihe 3/Reihe
Venlilsteuerung ohv ohwv - ohv
Kiihlung
(L = Luft, W=Wasser) L L w L
Bohrung/Hub {mm) B3/78 87,3100,8 TO/64 67/70
Hubraum (ccm) B4 1207 738 740
Leislung
[SAE-PS — U/min) 64/6500 6E6/5200 B7/6500  64/7500
Leistung
(DIN-PS — U/min) 55/6100 - 52/6B00 60V 250
Kolbengeschwindig-
keit bei SAE-PS- 16,9 17.47 139 17.5
ﬁndremahl (m/s)
raumleistung
{=AE-PS/Liter) 75,83 54,68 90,78 86,49
Hubraumleisiung
(DIM-PS/Liter) 65,17 - 70,46 81,08
Leistungsgewicht
(SAE-PS/Loergew.) 4,06 ka/PS| 4,80 kg/PS 3,28 kg/PS 3.44 kg/PS
Anzahl der Génge 5 4 5 5
Starter-Art E E E/Kick Kick
Prais DM
{ohne Gewahrl) 7165~ | 14171,— 6250,— 6 300,—
ca-Preis/SAE-PS DM 111,95 214,M 93,28 88,70

Fahrzeug
Komprassions-
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£

i34 5

Fahrzeug
Kempressions-
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druck in kgfem?

g 0nn

Mrinz 855
druck in kglcm®
4 5 & 1 B

9 0 N2

Alles mit
einem Blick

Links: Héhendiagramm der Nord-
schieife des Nirburgringes mil
Geschwindigkeils-, Gang- und
Drehzahlangaben. Das Finfgang-
gelriebe sorgt dalir, daB man im
Bereich zwischen 4000 und G000
Ufmin bleiben kann. Eine Bau-
stelle am Galgenkopf bei Kilome-
ter 195 zwang dorl zu verhalte-
nem Fahren. Das koslete elwa 70
Sekunden. Trotzdem war der Run-
denschnitt im Mittel bei 1117
kmih. 616% der erreichlen
Héchstgeschwindigkeit (als Fahr-
werks-Beurleilung).

Technische Daten:

Verdichiung des Motors 8.2, Kur-
belwelle in Gleitlagern. Pleual-
fiiBe in Gleitlagern. PlevelioBe
feilbar. Pumpenschmierung, Ol-
filter im Kurbelgehfuse. Zwei
Dell'Orto-Zentralschwimmer-Ver-
gaser, 20 mm 0. Zweischeiben-
Trockenkupplung in der Schwung-
scheibe. Motordl: 3 Liter.
Fiinfgang-FuBschaltung. Lichima-
schinenleistung 300 Watt. Balterie
12 Voit, 32 Ah. Bereifung 4.00-18
vormn und hinten. Radstand 1470
mm. Gewicht 260 kg.

Die Testmaschine erhiellen wir
fiber den Importeur Zweirad-Rith,
6949 Hammelbach. Die Fabrik
liegt in Mandello del Lario am
Comer See (ltalien).

Mitte: die Messung des Kompres-
sionsdrucks ergab zw Anfang
{oberes Diagramm) und zum Ende
des Tesis die gleichen Werte!
Beim unteren Diagramm wurde
die MeBreihenfolge der beiden
Zylinder umgedraht.

Aufen links: DIN-Lelstungs-
kurve des Motors.

Mitte: Gangdiagramm

Rechis:

Beschleunigung.
Oben nach dem Nirburg-
ring-Tast, unfen am Ende
des Tests aul nasser Sirafe.

(Fotos und Diagramme:
Klacks)
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satzen hat. Und trotz gréfter Kraft
war das Vorderrad kaum zum
Pfeifen zu bringen. Mit dieser
Bramse haban wir uns immer wia-
der beschéftigt, sie antsprach in
inrer Wirkung nur wenig dem
technischen Aufwand, der not-
wendigan Betatigungskraft und
ihrem Gawicht. Da man aber beai
Serienmaschinenrennean in dar
750 cem-Werksmaschine doppel-
te Schelbenbremsen sieht, wird
as wohl nicht lange dauern, bis
auch die B50er mit einer Schel-
benbremse im Vorderrad geliefert
werden kann. Die Doppelbremse
dar 750er war dagegen der Bram-
sa der BSOer-Testmaschine (ber-
legen. Die doppelte Duplexbremse
der Testmaschina hatte wohl kaum
mehr Bremsflache als die Doppael-
bremse der friheren 750er, und
man hatte an beiden Enden je-
der Bremsbacke 35 Millimeter un-
belegt gelassen. Bai Regen war
Wasser in der Bremse und damit
die Wirkung weitar gemindert.

Ausstattung

Der elektrische Drehzahlmesser
hat eine ungedampfte Nadel, die
50 weit hin und her schaukelt, dai
man nur ungenau ablesen kann
(zum Glick haben wir noch einen
genau gehendan elektrischen
Krébar-Drehzahlmesser). Dar Ta-
chometer zeigte dagegen ruhig,
wenn auch mit elf Prozent Vorai-
lung, an. Die Leerlaufkentrollampe
schaltete unganau ein und aus,
g0 daB man sich auf das Gefihl
im Schallfub verlied. Die Leistung
der 12 Valt-Lichtmaschine von 300
Watt ist fabelhaft und beileibe
nicht dberflissig, auch die 32 Ah-
Batlerie ist mit dieser Kapazitat
eine groBartige Sache. Alle Teile
von Bosch. Nur sollte man nun
nach sechs V 7-Jahran endlich die
Verteilerkappe wasserfest ma-
chaen (bei Bosch gibt es Abdeck-
kappean dafir, die vom alten Mar-
cedes 180 miBte passen). COder
gibt es keine Meotorradfahrer
mehr, die Im Regen fahren?
Vielleicht lahnt es sich nicht, nur
fir im Regan fahrende MOTOR-
RAD-Mitarbeiter da etwas zu un-
tarnehmen, ,zu kleine Stiickzahi”|
Tankinhalt 22,3 Litar. Bel einem
Varbrauch von finf bis sieban Li-
tarn auf 100 Kilometar Ist also ein
Radius zwischen 318 und 445 Kj-
lometer méglich. Sehr schén.

Der sehr breite Lenker wirkt bai
schneller Fahrt wie eine Segel-
stange! Ein schmalerer ist bes-
sar und gibt auch optisch etwas
mehr her. Auch mit zwei Perso-
nan sitzt man auf diesem Motor-
rad harvorragend. Da ist wirklich
Platz fir lange Strecken. Auch die
Zuladungsmaglichkeitistibardem
Durchschnitt hoch. Die groBan
Schutzblaeche sind guter Schmutz-
schutz. derKardanantriebschmeift
nicht mit Ol wie sine Kette.
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Das FufBischaltgesténge legt in
dar Mitte hinter dem Geiriebe,
man kann den FuShebsl rechis
oder links ven der Maschine an-
ordnen,

Testkalender

km-Stand

1800

(nach derMirburgring-Erprabung)
Vorderradbramse aufgemacht,
ausgestaubt und eingestellt —
schlechte Wirkung.

Lichtmaschinen-Abdeckung an
dan Befestigungspunkten einge-
rissen,

Alle Zhge geschmiert, Motordl-
wechsel (Aral HD 30). Gatriebe-
dl-AblaBschraube nachgezogen,
war undicht.

Ziindeinstellung und Vargaserain-
stellung kontrolliert. Vergaser ge-
reinigt.

Uistand im Getriebe und im Hin-
terradantrieb Gberpriift.
Batteriepflage (dest. Wasser nach-
gefillt).

2246

Oberwurfmutter am linken Aus-
puftkriimmer festgezogen. Zin-
dung um ca. 37 zuriickgenommen,
denn bei der vorgeschriebenen
Einstellung trat beim Beschleu-
nigen aus niedrigen Drehzahlen
starkes Kraftstoffklopfan auf,
2813

Y4 Liter Motordl nachgefillt,
Ventilspiel eingestellt.
Vorderradbremse erneut zerlegt
und untarsucht, Bremsschlissel-
wellen mit HelBlagerfett laicht ge-
fettat.

3505

'Y4 Liter Motorél nachgefiillt. Van-
tilspial kontrolliert.

4014

Y1 Litar Motaordl nachgefillt,

4572

Motordl-Wachseal,

5170

Lichtmaschine auf der Autobahn
vom Motorgehduse losgeschit-
telt. Wieder befastigt.

5312

'f2 Liter Motorél nachgefilit,

5400

Relfenwechsel auf dem Hinterrad.
Da eln 4.00-18 Metzeler Block C
& H nicht greifbar, den serienmé-
Bigen Pirelli .Supersport” mon-
tiert. Vorderradbremse wie ge-
habt untersucht.

5855

'Y+ Liter Motordl nachgetillt.
Zweifadenlampe im Ricklicht er-
setzt, da der Stoplichtfaden de-
fekt war.

6443

Ya Liter Motordl nachgefiilit.

7024

Motorél-Wechsel. Ventilspiel kon-
trofliert. Test-Endea.

Wie der vorliagende Testkalen-
der zeigt, hat sich die Testma-
schine als erfreulich zuverlissig
erwiesen, Es gab keinen Aus-
B fall. keine StraBenrand-Bauereil
j Die VergriBerung des Hubrau-
g mes und die damit verbundene
i Senkung der Hubraumleistung
hat trotz gréBaren Drehmomean-
= tes und geringfiigig griBerer
|
|
|
i

Nennleistung doch den Erfolg
der Zuverldssigkeit gebracht.
Als nachteiliy empfanden wir
den etwas rauvheren Lauf des
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Beurteilung

Motars  unterhalb von 4000
Uimin, die geringe Wirkung der
Vorderradbremse. (Hoffentlich
nur bei unserer Testmaschine,
denn in der von uns gafahrenan
750 ccm WV 7-Sport-Maschine
funktionierte sie gut) Die se-
rienm&Bige Sitzbank, das laich-
te Lenkerpendein ab 150 km/h,
einige Zubehdrdetails mit min-
derer Qualitit. Ganz harvorra-
gend sind die Lelstung der
Lichtmaschine und die groBe
Kapazitat der groBen Batterie,
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dar Platz fir zwei Personen, die
Zulademéglichkait, dia Abstu-
fung des Flinfganggetriebes, dar
geringe Kraftstoffverbrauch und
dar 22 Liter-Tank. Sehr gut ist
weiterhin die Zugénglichkelt zu
allen lebanswichtigan Tellen bei
Pflegearbeiten. Eine Relifen-
grife (4.00-18) fir belde Ra-
daer, groBe Schutzbleche.

Rauft man sich mit der BS0er
Guzzi zusammen, dann hat man
einen ,Roadbumer” Im wahr-
sten Sinne des Wortes. Die
Oberwindung groBer Entfernun-
gen beginnt ihren Relz auszu-
dben, Es ist eine groBe, schnel-
le Relsemaschine — sc ein
Brocken zwischen Harley und
BhMwW. Klacks
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