Moto Guzzis kleine V2-Modelle
feiern in diesem Jahr ihren 25.
Geburtstag. Bis heute stehen sie
klar im Schatten ihrer groBen
Schwestern, die Fangemeinde ist
klein, die Preise sind giinstig. Woran
das liegt? Wir haben nachgefragt.

Das Rezept der neuen, 1977 auf dem Mailin-
der Salon prisentierten Modelle war altbekannt:
Man nehme einen luftgekiihlten, lings einge-
bauten ohv-V2-Motor, ein Fiinfganggetriebe
und einen Kardanantrieb, baue darum ein Mo-
torrad —und fertig ist die Moto Guzzi. Seit mehr
als zehn Jahren setzte die Firma vom Comer See
auf diese Zutaten und hatte sich einen guten Ruf
fiir schnelle Sportler und ausdauernde Tourer er-
arbeitet. Die Ingenieure perfektionierten dabei
das Baukastenprinzip: Vom Kurbelwellenlager
bis hin zu Rahmen und Motorgehiuse bedien-
ten sich auf den ersten Blick so unterschiedliche
Motorrdder wie 850 T3 California und 850 Le
Mans der gleichen Teile. Und auf dhnliche Art
sollte eine kleine Modellfamilie entstehen.

Den Anfang machten V 35 und V 50. Schon
1980 gesellten sich sportliche Ableger mit etwas
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Leistung
und einer
sehr gelun-
genen Lini-
enfithrung
zu den
Standard-
modellen.
Ihre Na-
men: V 35
Imola und
V50 Monza.
Softchopper. Enduros und verkleidete Tourer
folgten. Ab 1981 wuchs der Hubraum auf 650
Kubik, und bis heute ist gar ein 750er-Modell
namens Florida im Programm, dessen Technik
auf die 1977er Modelle zuriickgeht.

Aber bleiben wir bei den Urspriingen: Trotz
aller Familienihnlichkeit hatten es die kleinen
V2-Guzzis hierzulande schwer. Selbst viele
Fans der groBien alten Marke aus Mandello hiel-
ten sich bedeckt. Sie vermissten den urigen
Dampf und Durchzug der groBen Zweizylinder
—kein Wunder angesichts der Eckdaten der Mo-
toren. Sowohl die 350er (Bohrung x Hub: 66 x
50,6 Millimeter) wie auch die 500er (74 x 57

Manko: Die
Y Lelstung der
Motoren hinkt

Ihrer Papler-
form hinterher

Millimeter)
waren extrem
kurzhubig aus-
gelegt. Die
(optimistisch
angegebenen)
Hochstleis-
tungen: 33.6 PS bei 8100 U/min (V 35) bezie-
hungsweise 45 PS bei 7500 U/min (V 50).

Vor allem die zeitgenossischen Tests standen
einem groBeren Verkaufserfolg von V 35 und
¥V 50 (natiirlich so benannt nach ihren Hub-
riumen) im Wege. Auf dem Priifstand hinkte die
Motorleistung sowohl den Prospektangaben als
auch der Konkurrenz hinterher, dazu kamen
Anbauteile von fragwiirdiger Qualitit (bei-
spielsweise Lenkerarmaturen und Instrumen-
te), ein etwas hakeliges Getriebe — und dann
kosteten die Maschinen auch noch mehr als ver-
gleichbare japanische Produkte! Neben den



Platzhirschen wie der Yamaha SR 500 oder der
Honda CX 500 blieben die kleinen Signorinas

deshalb Randerscheinungen, und auch die 1981
erschienene V 65 — der Versuch. in der 50-PS-
Klasse konkurrenzfihig zu werden — setzte sich
nicht wirklich durch.

Martin Hagemann hat das freilich nie gestort.
Der 38-jihrige Zweiradmechanikermeister
machte dereinst seinen Fiihrerschein auf einer:
V 35 und kiimmert sich seitdem um die kleinen
Italienerinnen: ,Jch wollte eigentlich nie ein :
Motorrad, das an jeder StraBenecke steht. Was S RUCSE e USRS TEERE Ll U
mich auBerdem sofort begeistert hat, waren die Ikttt bl ST LU L
erstklassigen Fahreigenschaften und das gerin- %
ge Gewicht. Die Motorriider lassen sich extrem
flott bewegen. Dazu kommt, dass sie inzwi- .
schen erschwinglicher denn je sind. Und was f
die meisten Fans der groBen Guzzis nicht glau- 11 1 z £
ben wollen: Das rauben an den kleinen Mo- % Italienische Motorradbau-Tugenden: SRR
dellen macht richtig SpaBi!* 3 2 Federelemente und Rahmen arbeiten vorbildlich

WVon den 850er und 1000er Modellen aus glei-
chem Hause unterscheidet sich die Konstruk-
tion von V35 und Co. in zwei Punkten ganz 8
klar. Erstens: Die Antriebseinheit ist mittragend 3
in den Rahmen integriert, wobei die Hinterrad=§
schwinge direkt im Getriebegehiiuse gelagert
ist. Zweitens: Der Motor ist horizontal geteilt.§

Martin Hagemann schildert die Auswirkungenz§
.Fiir tiefereifende Arbeiten lisst sich die Einheit:
von Motor, Getriebe und Kardan relativ einfach}
vom Rest des Motorrads trennen. Erster Schritth
sind die iiblichen Vorarbeiten wie das Losen al=#
ler Ziige und Leitungen. Dann werden das Hin-8
terrad ausgebaut und die unteren Stofddmpfer-3#
aufnahmen gelost. Anschliefend miissen nu
noch die vier Schrauben der Rahmenunterziige
und die drei Schrauben, die das Getriebe mil
dem Rahme eil verbinden, entfernt we
den, und man kann das halbe Motorrad wie ei=
ne Schubkarre nach vorne wegfahren. Der An-
triebsstrang, der vorher abgestiitzt wird, bleibt
dabei einfach stehen — fertig. In rund einer Stun-
de ist die Sache ge

gelegenheit. Bei einer Mot

auch die horizontale Teilung des Gehéiuses recht
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enechm. Wenn das / spiel, das mit einer
lerlehre einfach zu ermitteln ist, stimmt,
kann die mit Pleuel und Kolben vormontierte

Kurbelwelle einfach in die untere Gehadusehalf- #55
te gelegt werden. Dann kommt die obere Hilf-" &
te drauf, in die die Stehbolzen von Zylinder und
Zylinderkopf eingeschraubt sind, und in dery
sich die Nockenwelle dreht. Sie, ihre Steuer- §
kette sowie Lima und Ziindung sind gut zugéing-,
lich, wenn der vordere Motordeckel demontie
ist. Ein véllig logischer Aufbau!*
Spezialwerkzeug ist fiir die Arbeiten am Mo—§
tor kaum nétig, ein gehiirteter Abdriickstift t‘iir».
die auf dem vorderen Kurbelwellenstumpf an- |
gebrachte Lichtmaschine, eventuell ein Kupp-
lungshalter — das war’s auch schon. Ohnehin
sind tiefere Eingriffe ins Triebwerk eher selten
notig, erzihlt Martin Hagemann: ,.Der voll
gleitgelagerte Kurbeltrieb ist solide — was auch
gut ist, denn Guzzi bot hier nie UntermaBlager
an. Im Ernstfall muss man sich entweder nach
einer neuen Kurbelwelle umsehen, die gut 400
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Euro kostet, oder aber nach passenden Lager-
schalen aus fremden Regalen. Angeblich passen
Fiat-Teile. Mir ist allerdings bis heute keine
Welle untergekommen, die durch Verschleil
bedingt am Ende gewesen wire. Die Zylinder
waren urspriinglich hartverchromt, spéter nigu-
silbeschichtet. Sie sind daher nicht auszu-
schleifen., und bei fortgeschrittenem VerschleiB
sind Neuteile fillig. Zylinder samt Kolben und
Ringen kosten pro Seite gut 200 Euro.”

So weit, so gut. Doch vollig unproblematisch
sind die Motoren auch nicht. Es gilt: Alles Bo-
se kommt von oben, und zwar 6fter mal in Form
abreiBender Ventile. Die Griinde sind mannig-
faltig: Die kleinen Ventile lingen sich im Lau-
fe der Zeit, die Ventilfithrungen sind hiufig am
Ende, selbst die Ventitkeile verschieifben —und
auch die fiir einen Stofstangenmotor beachtli-
chen Drehzahlen spielen wohl eine Rolle. Der
Tipp des Fachmanns: ..Bei einer gebrauchten
Maschine mit unbekannter Motorlaufleistung
ist eine fachminnische Uberholung der Alu-
Kopfe kein sinnlos rausgeworfenes Geld.* Ein
weiteres Ubel: zwischen den Ventilsitzen geris-
sene Zylinderkopfe, da die Konstrukteure die
Ventile in diesem thermisch hoch belasteten Be-
reich zu nah beieinander anordneten. Eine be-
sondere Stellung nimmt in diesem Punkt die
V 65 Lario ein, Martin Hagemanns besonderes
Steckenpferd. In ihren K&pfen arbeiten je vier
Ventile, von denen sich die Ingenieure einst ei-
ne Leistungsspritze versprachen. Das Motor-
rad brachte es tatsiichlich auf echte 58 PS,
krankte aber noch mehr an Ventilabrissen. Mar-
tin Hagemann nennt den Grund: ,Moto Guzi
griff einfach zu Gabelkipphebeln, die gleich-
zeitig beide Einlass- beziehungsweise Auslas-
sventile 6ffnen. Damit verdoppelt sich prak-
tisch die Federkraft der Ventilfedern, die auf
die Nockenwelle wirkt. Insbesondere bei un-
tertouriger Fahrweise kommt es deshalb sehr
schnell zu Pitting und eingelaufenen Nocken.
Ich habe schon regelrechte Stufen im Nocken-
profil gesehen! Aufgrund der daraus re-
sultierenden ,harten’ Ventilbetitigung reibt ir-
gendwann ein Ventil ab.™

Thema Kraftiibertragung: Wenn im Getriebe
etwas rumort, ist das zumeist der fiinfte Gang,
dessen Lagerung mitunter schwiichelt und des-
sen Verzahnung Pitting aufweisen kann. Eben-
falls nicht allzu hiufig, aber im Falle eines Fal-
les um so gravierender, ist ein Problem des Kar-
danantriebs. Er hat ein Kreuzgelenk sowie ein
Schiebestiick zum Lingenausgleich. Wenn letz-




teres nicht ausreichend geschmiert ist oder
durch eingedrungene Feuchtigkeit Rost ent-
standen ist, bewegt es sich nicht mehr so leicht-
giingig wie gewiinscht, wodurch Druck auf das
Gelenkkreuz wirkt. .Im Extremfall kann das
Gelenkkreuz brechen und ein Loch in die
Schwinge und den hinteren Getriebedeckel
schlagen”, warnt Hagemann — und zerrt als Be-
weis eine zerstorte Schwinge aus der Teilekiste.
Der Tipp des Bruchsaler Guzzi-Spezis: . Alle
ein, zwei Jahre den Endantrieb ausbauen, das
Schiebestiick priifen und abschmieren. Das dau-
ert 15 Minuten, und alle Probleme sind aus der
Welt. Bei der Gelegenheit kann man auch gleich
kliren, ob vielleicht das Lagerspiel des Kegel-
rads oder das Zahnflankenspiel im Endantrieb
zu groB sind. Ganz wichtig: In Getriebe wie
Endantrieb gehort Ol der Viskositit SAE 85W
140, und zur Kardan-Olstandskontrolle muss
die Schwinge unbedingt waagerecht stehen! In
spiten Bedienungsanleitungen fehlt dieser Hin-
weis, was insbesondere bei den Enduros mit den
Namenskiirzeln TT und NTX aufgrund der lan-
gen Federwege und der dadurch nach unten zei-
genden Kontrolloffnungen oft tible Auswirkun-
gen hatte. Die Guzzi-Werkstitten wussten das
zwar — aber viele Maschinen wurden eben nicht
gut gewartet.”

Eine echte Schwachstelle der kleinen Guzzis:
die Elektrik. Korrodierte Kontakte und Steck-
verbindungen sind bei vernachlissigten Exem-
plaren fast die Regel — und viele angebotene
Motorriider sind vernachlidssigt. Wer langfristig
Ruhe haben will, tut gut daran, nicht emzelnen
Problemchen nachzuspiiren. sondern gleich ei-
nen neuen Kabelbaum zu installieren. alle Kon-
takte, beispielsweise am Sicherungskasten und
an den Schaltern, zu reinigen und auch das eine

- gsspritze: Die sﬁoiﬂich
aufgemachten V35 Imola

oder andere Relais nachzuriisten. Guzzi-Kenner
Hagemann: ..Ab Werk liuft der volle Strom
iiber die Lenkerschalter. Das fiihrt oft zu Span-
nungsverlusten, und insbesondere bei nachge-
riisteten H4-Scheinwerfern kann der Licht-
schalter regelrecht verbrennen.”

Drei unterschiedliche Ziindungen wurden in
den kleinen Guzzis verbaut: eine herkémmliche
Unterbrecherziindung mit zwei Kontakten so-
wie Elektronikziindungen von Bosch und Mo-
torplat. Insbesondere letztere hat einen sehr,
sehr miBigen Ruf — und neue Ersatzteile fiir das
spanische Produkt gibt es lingst nicht mehr.
Abhilfe schafft entweder das Riickriisten auf
die Kontaktziindung oder der Einbau einer
Elektronikziindung aus dem Zubehor. Selbst
(sehr teure) Kennfeldziindungen sind mittler-
weile zu haben.

Untern Strich sind die kleinen Tiicken von
V 35 und V 50 mit entsprechender Sorgfalt aber
recht einfach in den Griff zu bekommen. Dass
es dennoch bis heute populdrere Motorrider
gibt, hat fiir Guzzi-Freunde durchaus Vorteile:
Restaurierungsobjekte und Ersatzteiltriger gibt
es schon deutlich unter 1000 Euro, selbst gute
Exemplare nehmen kaum die 2000er Hiirde.
Dazu kommt eine weitgehend gesicherte Er-
satzteilversorgung — und die Gewissheit, nicht
an jeder StraBenecke {iber das gleiche Motorrad
zu stolpern. Schauen Sie sich doch ruhig mal ei-
ne der kleinen Guzzis genauer an, bevorzugt
eins der hiibschen Sportmodelle. Und horen Sie
genau hin, wenn der V2 rasselt und bollert. Fast
wie ein Grofer...
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Angenehmer Patjent:
Der logische Aufbau

der kieinen Guzzis
erleichtert das
Werkstattieben.
Verbasteite und
verbrauchte Exemplare
veriangen allerdings eine

sorgfaltige Hand
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