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Schon vor dem Jahre 1963 beginnt die Ur-
geschichte des ,Biiffels“, eines Motorrades, das
ich aus Anlal dieses Tests noch einmal in kur-
zen Ziigen unseren jungen Freunden und Le-
sern beschreiben mufl. Folgende Forderungen
wurden gestellt: Motorrider ab 500 ccm Hub-
raum sollten nicht nur hinsichtlich der Leistung
ihrer Motoren verbessert werden, sondern vor
allem hinsichtlich ihrer Lebensdauer. Bei dem
technischen Entwicklungsvermdgen der euro-
piischen Motorradindustrie in dieser Zeit ist
das jedoch u. E. nur méglich, wenn man den
Hubraum vergroflert. Und zwar so, dafl die
Hubraumleistung — also die Leistung in PS
pro Liter Hubraum (PS/l) — méglichst unter
60 PS/Liter bleibt, da sich bei den grofleren Ma-
schinen europiischer Produktion herausgestellt
hat, dafl dies in etwa eine kritische Grenze
zwischen Zuverlissigkeit und Unzuverlidssigkeit
ist. Ob ein Aggregat 500, 600, 650, 700, 750,
900, 1200 ccm oder gar mehr Hubraum besitzt,
spielt dabei eine untergeordnetere Rolle, da z. B.
die Haftpflichtversicherungsprimien in der Bun-
desrepublik ab 475 cem gleich bleiben, Die
Frage jedoch, ob ein Motorrad schon bei 5000
km oder erst bei 50000 km reparaturaniillig
wird, ist im Jahre 1966 bei allen Enthusiasten
dieser Kategorie ein sehr wichtiger Faktor, be-
sonders in unserem Lande, in dem man mit sol-
chen Maschinen nicht nur von einer Kaffeebar
zur anderen fihrt.

Aber 'man will — auch wenn man mit Seiten-
wagen fihrt — in dem immer schneller gewor-
denen allgemeinen Verkehr auch nicht Mauer-
bliimchen sein, man will auch dort Kénig blei-
ben; und dazu gehoren eben PS. 40, 50, 60
oder gar noch mehr. Je mehr Hubraum zu die-
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Der Motor der V 7 wurde in seiner Grundkonzeption schon einige Jahre in einem Nato-
Geliéndefahrzeug gefahren. Méchtiges Schwungrad, Zweischeiben-Trockenkupplung, Auf
der linken Seite neben dem FuBbremshebel sicht man den elektrischen Anlasser, der
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sen PS gehoren, desto geringer die Drehzahl,
desto besser das Drehmoment, desto besser die
Beschleunigung, desto elastischer und kultivier-
ter der Motor. Ob man 160 km/h, 175 km/h
oder 180 km/h fahren kann, ist dann in diesem
Bereich schon witzlos geworden. Solches Tempo
ist sowieso bei den engen und iiberfiillten Ver-
kehrswegen kaum noch lange zu halten oder zu
erreichen. Ein hoher Durchschnitt auf langen
Reisen kommt auch nicht durch eine Super-
Endgeschwindigkeir, dafiir sind einige andere
Faktoren viel ausschlaggebender.

Ein ,Biiffel” soll seitenwagenfest, aber auch
kurvensicher fiir Solofahrten sein, er soll sich
bequem fahren lassen. Sein Aufbau soll még-
lichst einfach und narrensicher sein; der Mo-
tor, das Getriebe, der Hinterradanrrieb und
deren Details sollen auf Dauer und Zihigkeic
bemessen sein und héchstens solche pfiffigen
Dinge aufweisen, die allein der Einfachheit und
dem Stehvermogen zugute kommen. Schliefilich
soll aber auch die Maschine erschwinglich blei-
ben und ihr Preis nicht in astronomische Héhen
klettern.

Es ist nicht so, dafl es im Programm europii-
scher und anderer Fabriken in der Welt schein-
bar dhnliche Modelle noch nicht gibt oder ge-
geben hat, nur fehlte es bei fast allen immer
gerade an irgendeinem entscheidenden Punkt,
um ein solches Motorrad als rassereinen Biiffel
ansprechen zu kénnen. Und deswegen blieben
wir auch im MOTORRAD niche stull, immer
wieder fiir eine solche Maschine zu sprechen.
Wihrend anderswo in dieser Richtung Versuche
gemacht wurden, wihrend sogar Versuchsma-
schinen bis iiber 1300 ccm entstanden, die aber
bis heute wieder von der Bildfliche verschwan-

gewinde-Kerzen 14 mm,
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den, weil die Hersteller auf Probleme trafen,
mit denen sie nicht fertig werden konnten (und
wenn es nur Preis- oder Absatzfragen waren),
durchstand die Moto Guzzi V7, die ,Bombe
aus Mandello del Lario® am Comer See in Ira-
lien, diese Anfangsstadien und erschien auf der
IFMA in Kéln 1966 als eines jener Objekte, von

denen Freunde grofler Motorrider behaupteten,
daf sie diese Ausstellung von der Fahrrad- zur
Motorrad-Ausstellung aufwerteten. H

i+ :
Beim Erblicken des gewaltigen Trumms von .
einem Motorrad war es klar, dafl es keine Ruhe l
geben wiirde, bis die V7 in meinen Hinden o

war, Das Haus Moto Guzzi tbergab mir die
Ausstellungsmaschine vom Stand in Kéln weg, %
wo vielleicht mancher noch glaubte, dafl dies ¥l
ein pripariertes Einzel-Show-Objekt sei. Man A
lud dic Barterie auf, Benzin und Ul wurde auf- 1
gefiillt — ab ging die Reise, solange, ,bis alle
wichtigen Punkte cines Tests erfiillt wiren®.
Und das dauerte etwas linger als 4000 km. Je-
denfalls so lange, bis der Importeur Fritz Roth
in Hammelbach auch ungeduldig wurde, denn
schlieilich wollte er ja auch wissen, was mit
dieser Kanonenkugel los ist.

Bis zu 2000 km war nichts Besonderes. Man war |
zuerst sogar enttauscht, da der Motor fiir 50 '
SAE-PS doch reichlich lahm schien. Bei 148,3 |
km/h solo mit einer Person war anfangs die
Endgeschwindigkeit erreicht. Aber dann, nach

den ersten 2000 km, wurde die V7 ploezlich
lebendig, und von da an war es ein mitreilen-

des Biest.

V-Motoren quer im Rahmen hat es schon oft
gegeben, manche Fabriken wurden damit mehr

oder weniger gliicklich. Wir waren auf Quer- i

an der Schwungscheibe angreift. Zwei groBe Kiisten fir Werkzeug und zwei Abdeck-
bleche fiir die 32 Ah-Batterie. Sturzbiigel vor den Zylindern serienmiiBig. Z25er Lang-
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schiitteleien und Vibrationen gefaflt, auf Wak-
kelei beim Gaswegnehmen und beim Gasgeben,
auf unruhiges Spurverhalten beim Bremsen, Die
Schiittelei war auch da, und zwar im Augen-
blick, in dem man vom Leerlauf weg das Gas
aufriff. Sowie jedoch die Schwungmassen in rich-
tiger Bewegung waren, lief der Motor ruhig.
Vibrationen waren spiirbar, aber der Riickspie-
gel, der an der linken Scheinwerfer-Konsole be-
festigt war und mit einem sehr langen Arm nach
auflen stand, der blieb ruhig stehen, so dafl man
bis zu 140 km/h die Welt hinter sich gut be-
trachten konnte. Ab 140 km/h fing er an, im
Fahriwind etwas zu ,flattern®. Bei lingerem
Halten von Uberdrehzahl im dritten Gang bei-
spielsweise (bei 140 km/h Tachoangabe) merkte
man Vibrationen nur daran, dafl die lose auf-
geschobenen Lenkergriffe nach auflen wander-
ten. Uhu-Plus und untergewickeltes Lenkerband
setzten dem Treiben radikal ein Ende.

Der Zweizylinder V-Motor, Viertakt ohv, hat
genau 703,7 ccm Hubraum. Die beiden Zylin-
der stehen in einem Winkel von 90° zuein-
ander quer im Rahmen der Maschine. Bohrung
80 mm/Hub 70 mm. Nenndrehzahl 6000 U/min.
Verdichtungsverhiltnis 1:9. Leistung 50 SAE-
PS. Diese Leistung — SAE — wird ohne Luf:-
filter, ohne Schalldimpfer und ohne Zusatz-
Aggregate an der Kurbelwelle gemessen, Sie
diirfre vielleicht 45 bis 47 DIN-PS — mit allem
Zubehdr — entsprechen. Das wire eine SAE-
Hubraumleistung von ca. 70 PS/Liter (oder cine
DIN-Hubraumleistung von ca. 64 PS/Liter).
Die mittlere Kolbengeschwindigkeit bei 6000
U/min betrigt nur 14 m/sec, was ein sehr ge-
ringer Wert ist und einen Hinweis auf bessere
Zuverlissigkeit geben diirfte. Das Drehmoment
liegt fast bei 6,5 mkg in einem weiten Bereich
zwischen 3500 und 5000 U/min, und bei Nenn-
drehzah! 6000 U/min sind immer noch 6,0 mkg
vorhanden. Die Leistungslinie verliuft im obe-
ren Bereich sehr flach, und man konnte den
Motor ohne weiteres bis iiber 7000 U/min

760

Die Seitenstiitze (Bild lks.)
ist serienméBig. Das Ein-
stellen des Ventilspieles
(Bild oben) ist sehr ein-
fach - Kipphebel-Lager-
bock pro  Zylinder aus
ecinem Stick, Kipphebel in
Buchsen gelagert. Sehr
groBe Ulkanile. In dem
Tachometer sind vier Kon-
trollampen (Bild rechis):
Leerlauf, Ladekontrolle,
Standlicht-Kontrolle, Ul-
druck. Auf dem unteren
Bild sieht man das sta-
bile Rahmenriickgrat (Dop-
pelrohrrahmen mit groBem
Mittelrohr und Kastenpro-
filstiitze). Dozu den gedff-
neten linken Zylinderkopf,
Vergaser, Batterie, Licht-
Lt CI el d

(hinter Li'dtlmus:hine] , An.

lasser usw.

drehen lassen, che kein Geschwindigkeitszuwachs
mehr vorhanden war, Im vierten Gang von 50
km/h (= etwas iiber 2000 U/min) bis zur End-
geschwindigkeit von etwa 160 km/h (= ca. 6800
U/min) gab es beim Beschleunigen kein Loch,
kein Rucken. Verfolgt man die Leistungskurve
in diesem Bereich, dann wird man sehen, daff
das Drehmoment immer iiber 5,5 mkg bleibt!

Das Leistungsgewicht von ca. 10 kg/PS sollte
bei dieser Art von Motorridern nicht iiber-
schritten werden, und mit 245 kg erscheint die
V 7 zuerst ein gewaltiger Haufen Metall zu sein.
Man rechne aber nach: ca. 4,9 kg/SAE-PS und
ca. 5,3 kg/DIN-PS. (Eine 150 kg schwere Ma-
schine miifite fiir dieses Ergebnis 30 PS haben!)
Klarer Fall, dafl ich zuerst auch dachte, wie man
wohl mit diesem Riesentier fertig werden wiirde.
Der Radstand betridge 145 ¢m, also 10 em mehr
als normalerweise im Durchschnitt Motorrider
haben. Es sicht auch so aus, als wiirde der
Schwerpunkt ziemlich hoch sein. Die beiden

seitlich schrig hoch ragenden Zylinder verhelfen
zu diesem Eindruck. Das Gegenteil ist der Fall:
der Schwerpunkr liegt tiefer als sonst bei Motor-
ridern. Enge Kurven sind kein Problem, man
kommt sehr gut herum, man kommt sogar bril-
lant um die Ecken. Am Niirburgring hatte ich
zuerst das Gefiihl, mit einem viermotorigen
Bomber auf Kunstflug zu gehen — unmdoglich,

schnelle Zeiten zu fahren. Aber dann kam_ﬂ*&

Zeiten mit Fahreschreiber bis 13:00 heraus (

105,23 km/h), stehend am Start, stehend im
Ziel. Ohne Fahrtschreiber bis 12:50 (= 106,64
km/h) stehend am Start und stechend im Ziel.
Mit fliegender Durchfahrt sogar schnellere Zei-
ten. Mvine angetraute Sozia (Handgelenk-Q)
60 mm, Grofle 1,78 m, Gewicht 68 kg) fuhr mit
dem Biiffel zum Einkaufen in die nichste Kreis-
stadt (ei, da schauten die braven Schwaben!) und
ein paar Tage in die Rhon-Berge (Seitenstiitze
und E-Anlasser!). Eine ganze Bildseite von Kur-
venstudien am Niirburgring kénnte ich bringen,
um zu zeigen, wie weit man die Maschine in
Schriglage bringen konnte und dafl das keine
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Schwerarbeit war, Das Titel- und Uberschrifs-
bild mige dafiir geniigen. Das Gewichr ist sicher
da, natiirlich. Aber es war leicht, die Kilos zu
beherrschen, In den Kurven war man natiir-
lich langsamer als vielleicht mit einem leichren
und kiirzeren Sprinter, aber das Fahren war
trotzdem ein wundervoller Spafl,
Beim Starten gab es keine Schweilitropfen, Man
serzt sich auf die Sitzbank, 6ffnet den linken
Benzinhahn (der rechre bleibr fiir die zweite
Tankhilfre und Reserve), fluter bei kaltem Mao-
tor ganz kurz die Schwimmerkammern der bei-
den Vergaser, dreht mit dem Ziindschliissel zu-
erst die Ziindung an (rotes Licht und gelbes
Licht fiir Uldruck-Kontrolle, dazu Leerlauf
Kontrolliche), dreht dann weiter, bis der elek-
trische Anlasser iiber die Schwungscheibe den
Moror durchdreht (eine Maschine dieser Arr und
Grille ohne zuverlissigen E-Anlasser wird dem-
nichst unverkiuflich sein!). Er sprang auch nach
en ersten  Frostnichten sofort ohne Mudien
n. Die beiden Dell'Orro-Vergaser 29 mm @
waren schr sauber auf gleichmifligen Rundlauf
einreguliert, und im Leerlauf gab es keine Un-
ruhe, Gaszugverteiler sorgen durdch kiirzere Sel-
ziige fiir Konstantbleiben der Gaszugeinstel-
lung, was bei diesem Mortor iibrigens sehr wich-
tig 15t filr den gleichmiBigen Lauf. Mach dem
Anspringen verltsche im Leerlauf sofort das
Oldruck-Kontrolliche.
Es kam vor, dafl beim ersten Gang zunichst die
Zihne 1m Getriebe voreinander standen. Ein
kurzes Hin- und Herruckeln lieff aber dann den
Gang put einrasten, War der Motor sehr kaly und
das Getrichedil sehr dick, dann mufite man zu-
nichst ganz schitn auf dic Schalewippe trampeln,
dalf der erste Gang einrastete. Das Gerricbe
stheint aber Lkw-Dimensionen zu haben, es
nahm grobe Behandlung micht iibel und funkuo-
nierte immer zuverlissig, Die sehr weite Schale-
wippe braucht Gewdhnung und 15t mir den lan-
gen Schalvwegen zusammen auf genaves aber niche
rennmiflig schnelles Schalten hin avsgebilder. Die
Gerricbestufung trigr dem weiten Leistungsbe-
reich Rechnung (2,33/1,61/1,23/1), wobei auffilly,
dafl der erste Gang bis iiber 65 kmv/'h reichr, was
eigentlich nicht notwendig wire. Der zweite Gang
ist ausnutzbar von 30 km/'h bis dber 90 km/'h, in
der Stadt bei 50 km/'h (= ca. 3400 Ufmin) ist er
goldrichtg, Trotzdem fuhr ich gern im driteen
Gang (bei 50 km/h = ca. 2600 U/min), weil man
damir dezent wie ein Rolls Royee durch die Alleen
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bummeln kann mit geringster Gerduschentwick-
lung und ohne auf den nétigen Sprutz verzichten
zu miissen, wenn's sein mulite, Bet Uberholmani-
vern konnee man den dritten Gang dann aof der
anderen Seite biz zu ehrlichen 130 km/h hoch-
ziehen, so dafl die Guzzi so eine Art Kanonen-
kugel wurde, auf der man als Baron von Miind-
hausen ritt. Denn von 50 kmv'h bis 130 km'h im
dritten Gang brauchte man nur sieben Sekunden!
Mit zwei Personen und Wochenend-Gepidk gbc-
stehend avs Elefantenbovy und kleinem Koffer
auf der Gepidbriicke) brauchte man erwas iber
10 Sekunden, aber die Endgeschwindigkeir von
etwa 160 km/h wurde durch diese Belastung nicht
beeintrichtize (1) und wenn 150 km/'h solo in etwa
16,5 Sekunden erreicht wurden, kam man mat
zwel Personen auf dieses Tempe aus dem Stand
in 22 Sckunden. Das gewaltige Drehmoment ge-
rade im giinstugsten Drehbereich wirke sich enorm
aus. Einen leichten Seitenwagen miifite man ohne
weiterss mit der Solodbersetzung fahren kinnen.
Einige erzielte Reisedurchschnitte: 400 km Auto-
bahn in 3 Stunden 15 Minuten einschlieBlich
Tankaufenthale = ca, 123 km/h Durchschnite.
Kiln—Stutegart iiber Autobahn (= 375 km) in
3 Stunden 30 Minuten = ca. 107 km/h. Mit zwei
Personen und Gepidk 230 km Bundesstralie und
dazu 8% km NebenstraBen mit vielen Kurven,
Gebirge, Ortsdurchfahrren usw, in knapp vier
Stunden = ca. 95 km/'h Durchschnice, Bei diesen
Fahrten fubr man nicht erwa hekeisch und nervis,
gejagt von rausend Bliczen — man fubr wie cin
Hausherr souverin und ruhig, man schaltewe

nicht viel, man schwang sich halt durch die Lande.
Ich bin daven iiberzengt, daff da noch ganz andere
Feiseschnitte herauskommen wiirden, kime mal
jemand, der im Gemiit und in der Drehgriffhand

Die sehr starke Teleskop-
gobal jst E'Ig.ldEmF!L 160
ecm 01 je Holm_ Die Dup-
lazbremse im Vorderrad
[Gerodweg-Speichen!)
hotte eine sehr guie Wir-
kung wund browchte nicht
nochgestelll  zu  werden.
Sehr  stobile  Hotfigel-
Stiitzan, 1B-Zoll-Hodhschul-
terfelgen ows Leichimetall,
Scheinwerfer nur 150 mm &
an der Testmaschine (dar
Imporieur liefert die V7
in Deuvtichland mit 200er
Seheinwerfer und mit H 48-
Hebal wven Mogura aom
Lenker ous!), Bild wnten:
Dos Kordongehowse. An
der Testmoschine waren
nicht wersiellbare Feder-
beine, fir Deuvischlond
wird die Moschine mit
dreifoch werstellbaren Fe-
derbeinen geliefert.

Bild links: Keilriemen zum
Antrigh dar Lichtmasching
an der Yerderseite deg
Motors, Bild rechiz: Ab-
riehspuren bis v den seit-
lichen Stitzlomallen der
Pirelli-Reifen zeigen die
gefohrens Schrigloge.

cin wenig Uberdruck® hat —! Komischerweise
hatte ich aber gerade an diesem .rubigen® Tempo
weitaus mehr Freude. Auf dem Niirburgring
eeigte sich dann ja auch, dall trotz der Sturheit
dieses Biiffels noch wviel herauszuholen ist. In
keinem Falle wurde bei diesen Fahreen ein Ver-
brauch von mehr als & Licern auf 100 km erreichy,
Ulverbrauch beim Wechseln niche mellbar. Durch-
schoites-Davertempo auf der Autobahn um 140
km/h herum, auf Landstraflen zwischen 120 und
130 kmv'h, das alles stur weg tiber viele hundert
Kilometer. D a liege der PHF bei der ¥V 7! Und
ﬁcwnhig: Kraftreserven immer noch auf Lager.
D¥ie Maschine wurde bei diesen Leistungen nie-
mals iiberfordert oder kam auwch nur in die Nihe
threr Leistungsgrenze! Das sollte Lebensdaver
bedeuten —!
Als Fahrer vorn oder auch als Mitfahrer auf der
zweiten Sitzbankhilfte hinten sitzt man rarsich-
lich bequem. Denn es 15t in der Linge ja sehr
viel Platz, Das kommt schon dadurch, dall der
Fahrer wegen der seitlich aufragenden V-Zylinder
weiter als diblich hinten sitzt — man braucht also
die Linge. Die Beine sind bequem abgewinkelr,
man berithrt kein Motorenteil, Deshalk mufl
auch ein etwas griferer Lenker her, aber der
wirkt keineswegs unsportlich oder unschin. Man
kann vom Fahrersitz aus nicht mit der Hand bis
zum Scheinwerferglas reichen, wenn man sitet,
und deswegen ist im Tachometer eine kleine
Lampe, die anzeigt, wenn das Standliche einge-
schalter ist. Der Schalter fiir die Scheinwerfer-
Beleachtung ist auch ein raffiniertes Stiick: man
kann ihn als Lichthupe und als normalen Ab-
blend- oder Aufblendschalter benutzen, ohne
irgendeine Daumen- oder Fingerverrenkung oder
Umschaloung machen zu miissen, Alle genau mit
Farben bezeichneten Kabel haben einfache und
sehr solide, wasserdichte Stechkverbindungen. Die
12 Volt-Barterie mir thren 32 Ah (1) 15t die grisfite
Batterie, die man bis heute in ein europaisches
Mororrad einbaure.
Mit zwei Personen und Gepick zeigre die Test-
maschine in langgezogenen, vollkommen ebenen
Kurven bei etwa 150 km/h in Schriglage ein
Lenkerpendeln. Eine genave Unrersuchung zeigre
cinen kleinen seitlichen Schlag der Vorderradfelge
(wahrscheinlich beim Abladen in Kéln seulich
aufgeschlagen!). Auvflerdem wurde der weiter als
(Schluf Seite 772)
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Technische Daten
Zweizylinder-Yiertakt-Motor, Zylinder
in ¥-Farm %0° FE Enujnunaergwwi A
Iylinder und Zylinderképfe ous Leicht-
metall, Ir|inJ=r|uul"ﬁﬁd’|=n hartear-
chroml. Hangende Wentile dber Stof-
stangen und Kipphebel bewegt [ohv).
Bohrung Hub mm, Verdichiun
7. Hubrovm 7037 eem. Leistung: im
SAE-F5 bai 6000 U/min. Drehmoment
6,5 mkg bai 3500 U'min. Zwai Dell'Orto-

Vergasor 29 mm b, 12 Volt Marelli- g.;hwin @
Elektrostarter on dar Schwungacheibe,
EmFﬂmlhln-Tdemn-Kupplun?. Ange.
blocktes Getriebe, Viergang-FuBschal-
tung. Guh‘ilbes'rufunﬁ 2.3371,6/1,2/1,
Gesomtibersetzueng 11,33 / 782 / 5,98 /
86, Kolbengeschwindigkeit bei &000

Molors: 24° [ 58° J 58° | M° Venlil-
spial 0,1 / 0,2 mm. Zindanlage mit

iiblich tief und hinten liegende Schwerpunke
der Maschine noch weiter nach hinten wverlege
durch diese Besetzung und Belastung, und die
Telegabel hatte auch niche die richtige Olfiillung.
Letzreres wurde verbessert (160 cem je Holm)
und die Straflenlage war danach auch bei extre-
men Anforderungen befriedigend mic zwei Per-
sonen, Nur hatte die Testmaschine keine verstell-
baren Federbeine, wie sie in den Druckschriften
abgebildet sind. Fiir Deurschland wird die Ma-
schine jedoch mit dreifach versicllbaren Feder-
beinen ausgeriiscer.

Wie weit die Pirelli-Reifen 4.00-18 vorn und
hinten bei Kurvenfahrien ausgenurzt wurden,
zeigt ein besonderes Bild in diesem Test. Das
Profil dieser Reifen ist ja auflerordentlich fein
und gur, die Gummimischung allerdings schr
weidy, 50 dall man bereits nach 2000 km deutlich
am Hinrerrad Abrieb messen konnre. Aws dem
Profil flogen uns keine Blidke heravs, jedoch zeig-
ten in regelmifiigen Abstinden die Mitcelbliicke
des Hinterradreifens Anrisse, Man mufl sich ja
auch iiberlegen, welche Krifte da bei 6,5 mkg
Drehmoment am Werk sind!

Diese Uberlegung gilt naciirlich auch bei der Di-
mensionierung des Hinterradantriebes. Daher lag
ein Kardanantrieb auf der Hand. Das Gehiuse,
die Rider, dic Welle in dem als Sdhiwingenhelm
avsgebildeten Wellentunnel unterscheiden sich in
fast nichts von anderen gleichen Antrichen. Man
kann die Zahnrider bis zu 120 km/h ¢in wenig
heulen horen bei glater Fahrbahn, Beruhigend
wirkte die Tatsache, dafl es kaum Olnebel dort
gab und dall auch die Wirmeentwidklung in dic-
sem schr stark bemessenen Antrich nicht erwih-
nenswert ist. Die Geradweg-Hinterradspeichen

blicben alle fest, scheinen also auch ausrcichend
dimensioniert zu sein.
Die Zylinder und Zylinderképfe sind aus Leicht-
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Verteiler Marelli 12 Volt. Lichtmaschine
Marelli 12 Volt, 300 Walt (!]; Batteria
12 Yaolt, 32 Ah (I}, Schainwarfer 150
mm o [fdr die Bundesrepublik licfers
der Importeur

i Scheinwarfer aus], Lampe
‘Watt, Tankinhalt 20 1; {i-
meage im Motar 3 |, im Getriebe 0.7 1,
inM:rm:funlriuB
rohrrohmen

200 mm
12 Valr 45040

rofil-Ridkgrat;
inten, hydroulische Ddmp-
I'l.llmt aderbeine dreifoch werstellbar,
Beraifung worn und hinfen 4.00<18.
Rodstand 1,45 m; Leargewicht M5 kg.
Preis ab Hommelbadh . DM 4800 -
Stewer [jahelich] DM 104,40, Hoftoflichi
: (ifibrlich] ab DM 330- chne Abzige,
Uimin = 14 m'sec, Steverzeiten des o noch Gesellschaft, Imporieur: Firma

E‘mimd-ﬁﬁrh, 6949 Hammelbach/Cden-
wald, Telefan 042 53 - 306,

die Maoschine mit einem

0.3 1. Doppel-
mit_ storkem  Kaoshan-
Teleskopgabel vorn,

Iwei Personen hoben be-
quem  Platz, solbst wenn
es longe Karls sind, Unten
links: Lichtschalter. 5Stel-
leng 1 = Standlichi, 2 =
Scheinwerfer, 3 = Durch-
schalten  als  Lichthupe.
Darunter dor Ab. und Auf-
blendknopf sawie Signal-
orm.

metall, die Zylinderlaufflichen hartverchrome.
Die Lagerbicke fiir die Kipphebel sind fiir jeden
Zylinderkopf nur cin Sciick und tragen so zur
imneren Festigkeit bei. Die Einstellung des Ven-
tilspicles st denkbar einfach, da die Zylinder-
kiipfe ja wic auf dem Schreibusch vor einem lie-
gen. Dhe Schmierung erfolge iber cine Zahnead-
Ulpumpe, der Mator hatte drei Liter in der U]-
wanne. Gefaliren wurde einfaches 20er Motorendl,
Die 29r Dell'Orro-Vergaser miilleen eigentlich
iber den Mischkammerdedkeln an der Einﬁ.’uhrung
der Scilziige eine Abdiditung gegen Wasser, Staub
und Dreck durch entsprechend geformte Gummi-
kappen haben. Nicht, dafl wir bei schlechtem
Wetter auf verschmicrren Strallen Schwierigkeiten
hatten, aber der Gedanke an den Winter, an die
dann versalzenen und verdrediten Straflen wiirde
mir da keine Ruhe lassen, Lichtmaschine 12 Volr,
300 (1) Watr und Elekrerik {(Liindverteiler) sind
ansonsten gut gegen Stawb und Drede geschiitzr.
Auch der Keilriemen zum Antrieh der Lichtma-
schine an der Stirnfliche des Motors ist sehr gut
abgekapselt durch einen Dedkel. Der schr hoch-
wandige Motor (das Gebiuse erinnere ein wenig
an dic gewaltige Vierzylinder-Windhoff von
1929) 15t in seinem Aufleren sehr aufgeriume und
man komme an jedes widhtige Detail bequem
heran.

[st die Maschine laut? Dazu sollte man natiielich
cinem Phonmelfzerit Auskunft geben lassen. Ich
schiitze jedoch, dall mic der serienmifligen Aus-
puff- und Schalldimpferanlage keine besonderen
Schwierigkeiten aufrreten; vielleiche aber mir er-
waigen mechaniachen Geriuschen des Ventileriches
im Zylinderkopf, wenn das Ventilspiel zu reich-
lich eingeseellr isr. DHe beiden Auspuffrahre haben
kurz vor den Schalldimpfern eine Querverbin-
dung, die fiir den gleichmifligen Lauf niéog ist.
Die Schalldimpfer selbst sind groft und miifeen
reichen, Das Ansauggeriusch hinter dem groflen
Lufehilter ist kaum wahranehmbar.

Dic Radmontage ist einfadh. Steckachsen vorn
und hinten. Allerdings miifte man bei Gespann-
betrieb fiir die Herausnahme des Hinterrades
einen demontierbaren Korttliizel haben,

So wie das frither die Ziindapp KS 601 haree
{kein Scharnier, das verrostee!). Da der kleine
Scheinwerfer von nur 150 mm b bei ciner so
schnellen Maschine mit seinem Punkeliche niche
gentige, montiert der Imporreur fiir Deutsdhland
cinen solchen von 200 mm @ mit einee breiten
Strevung. Dazu die 45/40 Watt-Lampe! Aufler-
dem kommen die versiellbaren Magura-Hand-
hebel H 48 an die Lenkerenden.

Kommen wir zu einem Schlufwort, Als Hinter-
grund fiir den Absatz dieser Maschine sechen der
Marke in Amerika, die italienische Polizei und
dhnliche Gruppen. Es scheint reiner Zufall zu
sein, dafi Moto Guezzi die V 7 so passend fiir
cinen Fahrerstamm in Deuwtschland baure. Doch

"MOTORRAP 48, Jahrgang, Heft 25/ 1966

gilt der Gedanke der Qualicitssteigerung durch
Hubraumvergriflerung verbunden mit mehr Lei-
stung ja fiir alle am Motorrad interessierten
Kreise in der Welt. Das scheint man in Mandello
begriffen und erkannt zu haben, zumal es dort
bis zum heurigen Tag ja auch immer noch die
500 ccm Einzyhinder-Maschine mic 12 PS5, die
Falcone®, mir liegendem Zylinder und auwflen-
liegender Schwungscheibe mbt, die fiie den zuver-
lissigen Berrieb ber der Polizei in Iralien vor
vielen, vielen Jahren envwickelt wurde. Vermut-
lich 15t man iiber diesen Weg zur grofien V 7
gekommen, Hoffen wir, dafl von dem schisnen
V 7-Kuchen genug Stidke fiir den deutschen
Markt Gibnig sind.

Da stand ich an der 27% Steilauffaher des Niic-
burgringes. Den ersten Gang eingelegt, die Kupp-
lung gezogen, den Fufl auf der Bremse, daf dlir
Brocken nicht nach hinten abstiirze. Mic der
rechten Hand ein wenig den Drehgeiff getiffnet
(gebremst durch die Stellschraube), dann Dreh-
griff los und Ziindschliissel zum Anlassen gedreht
— brumm, der Saurier lief! Jewzt etwas mchr
Gas, vielleicht ein Viertel des Drehweges und die
Kupplung losgelassen —!

Oben hatten sie natiirlich das Tor geiiffner, aber
da war ich schon im zweiten Gang, sie zog hinauf
und hinaus auf die Strecke — Junge, ist das ein
Brummer! Damit im Urlaub nur noch im Gebirge
fahren und jeden Tag 500 km! Mal sehen, ob man
davon genug hekommt?! Kladks

Bild unten rechis: V-Malaren gquer im Rohmen besch@f-
ligen die Konstrukteurs schan immer.
Hier die Browgh-Superior 55 B0 wen 1930,

Fotes: Klecks [14), Rogge (1)




