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Origini e storia del
bicilindrico a V

a cura di Mario Colombo

L'estensore di queste note sul prototipo delia V7 presentato al Motosalone milanese del 1965. Il serbatoio era verniciato in grigio metallizzato.

Le origini del grosso bicilindrico a V trasversale della
Moto Guzzi risalgono a uno dei periodi piu bui per il
motociclismo in generale e per la Casa di Mandello in
particolare, e cioé i primi Anni Sessanta.

Il decennio successivo all’ultimo conflitto mondiale se-
gno il periodo di massima diffusione in Europa per la
motocicletta, che prima di allora — a parte i mercati
francese e tedesco— era rimasta un veicolo essenzialmen-
te sportivo e quindi a diffusione limitata ai soli appassiona-
ti. Dopo la guerra, pero, sconvolto il sistema dei trasporti
pubblici, distrutto praticamente il parco macchine privato,
limitate drasticamente le disponibilita di materie prime,
gomme, benzina, azzerato dai crolli monetari il potere di
acquisto della maggioranza delle nazioni, la motocicletta

si presento come la piu valida risposta alle esigenze di
mobilita delle popolazioni, che nel frattempo erano cre-
sciute enormemente. E questo grazie anche al fatto che le
varie Case costruttrici impostarono finalmente il grosso
della produzione su modelli semplici, economici, maneg-
gevoli, di facile manutenzione.

La produzione e la circolazione raggiunsero cosi purte
elevatissime in tutto il vecchio continente, in particolare
grazie allo scooter di scuola italiana, il mezzo cheieglio
seppe rispondere alle aspettative della clientela tiiilitaria.
Poche cifre per sintetizzare tutto un periody:, i parco
circolante italiano, che nel 1939 raggiungeyva @ malapena
le 160.000 unita, nel 1955 aveva toccatd guéta 2.500.000,
quasi sedici volte tanto!




Ma alla fine degli Anni Cinquanta I'industria motocicli-
stica mondiale entro in crisi. L’accresciuta disponibilita
finanziaria di larghi strati di utenti provoco un progressivo
e rapido abbandono del mondo delle due ruote a favore di
quello delle auto utilitarie. L’auto era diventata ormai un
sogno alla portata di tutti e anche la clientela giovane
preferiva la vettura sportiva alla motocicletta di grossa
cilindrata, del resto ormai surclassata sul piano delle pre-
stazioni, poiché i costruttori non avevano il coraggio di
lanciare nuovi modelli all’altezza dei tempi.

In Italia la crisi arrivé con qualche ritardo, date le
nostre condizioni economiche un po’ arretrate rispetto agli
altri, ma arrivo, imponendo di ridurre al massimo i prezzi
per conquistare le fasce inferiori del mercato e di tagliare
le spese non strettamente indispensabili. Cosi, molte Case
decisero di sospendere l'attivita sportiva, e fra queste la
Moto Guzzi che mise in soffitta, fra I'altro, una delle piu
straordinarie motociclette mai costruite, la 500 con moto-
re a otto cilindri a V, distribuzione bialbero e raffredda-
mento ad acqua, progettata pochi anni prima dall' Inge-
gnere Giulio Cesare Carcano. Milanese, appassionato di
motori e di imbarcazioni, Carcano era aduso villeggiare a
Mandello fin dall'infanzia, trovandovi I'ambiente ideale
per coltivare le proprie passioni. Entrato cosi in contatto
con il clan guzzista, fini con I'essere assunto nel 1936,
appena laureato a pieni voti come il piu giovane ingegnere
italiano. Geniale ed eclettico, Carcano lego il proprio
nome a molte delle piu celebri realizzazioni della Guzzi,
particolarmente nel settore sportivo, a cominciare dall’ Al-
batros, per passare poi alla produzione turistica, termina-
to il periodo dei Gran Premi.

Verso il 1960 si trovo cosi a progettare lo Stornello,
motoleggera con motore a quattro tempi di 125 cc concepi-
ta all’'insegna della massima economia di costruzione. Ma
il tema non poteva certo soddisfare un uomo come I'Inge-
gnere Carcano, che si mise cosi a disegnare un motore
bicilindrico di grossa cilindrata, pensato, al momento, piu
che altro come esercizio di evasione e poi sviluppato pian
piano in attesa di una pratica realizzazione.

Si trattava di un motore a quattro tempi, potente ma
soprattutto robusto e tale da poter essere costruito senza
costi eccessivi, e con disposizione dei cilindri a V di 90,
una soluzione capace di assicurare un buon equilibrio,
riducendo le vibrazioni a livelli modesti.

In quel periodo parve azzardato impegnarsi a progetta-
re una motocicletta pesante e quindi questa utilizzazione
del motore venne accantonata. Si penso invece di adattarlo
alla Fiat 500, da poco apparsa sul mercato, per trasfor-
marla in un piccolo bolide dalle caratteristiche decisamen-
te sportive. Il motore, costruito dapprima nella cilindrata
di 500 e poi di 650 cc, si sistemava perfettamente nella
scocca della vetturetta e ne utilizzava il cambio e gli altri
organi di trasmissione. La versione piu potente, con carbu-
ratore a doppio corpo, forniva circa 34 cavalli, sufficientia
far superare largamente alla vettura i 140 orari. Venne
sperimentata lungamente, ma all’'ultimo momento le trat-
tative con la Fiat per la produzione in serie si arenarono e il
programma dovette essere abbandonato.

Qualche tempo dopo la Moto Guzzi ebbe l'incarico di
realizzare, per conto del Ministero della Difesa, un veicolo
speciale destinato alle truppe alpine e progettato dal gene-

i protatipo della V7 civile, presentato al Motosalone di Milano nel
novembre del 1965. Era verniciato grigio argento.

La prima versione della V7 civile, motore di 703 cc, posta in
vendita nel 1967. Aveva il serbatoio rosso.

La versione della V7, motore di 703 cc, prodotta alla fine del 1968,
prima della realizzazione della V7 Special. Era verniciata bianca.

Una V7 della fine del 1968 in una versione speciale.per, fa polizia di
alcuni stati esteri.




La V7 Special d2l 1969-1971 con motore di 757 cc.

La macchina approntata, nel 1969, per i record mondiali.
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rale Garbari: un mezzo a tre ruote tutte motrici, con le due
posteriori a carreggiata variabile, in modo da poter transi-
tare anche per le mulattiere piu strette.

Per questo mezzo, denominato 3 x 3, si utilizzo ancora il
motore a V in versione particolarmente tranquilla, capace
di fornire 20 cavalli a 4000 giri, con una cilindrata di 754
cc. Il motore era alimentato da un unico carburatore da 26
mm, aveva il raffreddamento forzato con ventola, I'accen-
sione a spinterogeno, la lubrificazione a carter secco con
due pompe di mandata e recupero, la distribuzione ad aste
e bilancieri con due assi a camme sotto i cilindri, la frizione
a secco sul volano. Aggiungeremo rapidamente che la
trasmissione comprendeva nell’ordine, il cambio a sei
rapporti con retromarcia, il differenziale centrale (che
ripartiva la coppia motrice in ragione di 1/5 alla ruota
anteriore e di 4/5 a quelle posteriori), il differenziale per le
ruote posteriori e i due semialberi per le ruote posteriori.
Dal differenziale centrale partiva poi un albero cardanico
che raggiungeva la scatola dello sterzo, per azionare la
ruota anteriore tramite due coppie Gleason e un treno di
ingranaggi cilindrici. La carreggiata posteriore poteva
variare da 85 em a 130 cm. Il 3 x 3 toccava i 50 kmh e
scalava pendenze fino al limite del ribaltamento.

Qualche tempo dopo, un altro concorso ministeriale
forni finalmente I'occasione di progettare una vera moto-
cicletta con il bicilindrico dell’ Ingegnere Carcano. La Po-
lizia Stradale richiese infatti un nuovo mezzo all'altezz
dei tempi e con prestazioni adeguate alla mutata realta
della circolazione. Doveva poi trattarsi di una macchina
molto robusta, di facile manutenzione e di semplice strut-
tura, in modo da ridurre al minimo gli eventuali tempi di

La 750 Ambassador, con motore di 757 cc, costruita dal 1969 al
1971, per il mercato statunitense.

La 850 Eldorado del 1971, allestita per il mercato americano.
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La 750 Ambassador nell allestimento per la polizia statunitense.




La V 850 GT del 1972-1974, con motore di 844 cc e cambio a §
marce.

La V7 Rossa del 1974, praticamente una 8350 GT con motore di
703,7 cc e cambio a 4 marce.
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sosta in officina. Lasciato immutato lo schema a V di 90°
con carter in blocco unico in lega leggera, il motore venne
ridisegnato completamente rispetto alle primitive versioni
destinate alla vetturettaeal 3 x 3. Si adotto infatti un solo
albero a camme posto al centro del V, nonché la lubrifica-
zione con olio nel carter. L'albero motore, in pezzo unico,
in acciaio, ruotava su cuscinetti lisci, lubrificati in paralle-
lo (cioé con mandata dell’olio dalle due estremita), per
evitare differenze di pressione. I cilindri in lega leggera
vennero dotati di canna cromata, primo tentativo del gene-
re sumotori di grossa cilindrata (ricordiamo che fu proprio
la Guzzi, nel 1958, la prima Casa motociclistica a intro-
durre questa soluzione, sullo Zigolo 98 cc). La cilindrata
adottata fu di 703.7 cc, ottenuti con alesaggio di 80 mm e
corsa di 70 mm;, le valvole in testa erano inclinate fra loro
di 70° e avevano diametro di 38.6 mm all’aspirazione e di
34.6 mm allo scarico. Vennero adottati due carburatori
Dell’ Orto SSI da 29 mm mentre 'accensione resto a
spinterogeno. La potenza si aggirava sui 35 cavalli, capaci
di far toccare allamoto i 150 orari, malgrado le dimensio-
ni e il rispettabile peso di 250 kg.

La frizione a secco sul volano, di tipo automobilistico,
era costituita da due dischi; il cambio, in scatola separata,
era a quattro rapportiin cascata con ingranaggi sempre in
presa e innesti a manicotti scorrevoli con innesti frontali.
Dall’albero della frizione al cambio vi era una coppia di
ingranaggi, con parastrappi, che forniva una modesta ri-
duzione del numero di giri. Per la trasmissione finale si

fece ricorso a un albero con giunto omocinetico all'uscita

del cambio, coulisse e coppia conica finale.
Il motore era equipaggiato con una dinamo da 300W a

4
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La 850 T del 1974 con freno anteriore a disco singolo. ‘
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12 Volt — la piu grossa fin’allora montata su una motoci-
cletta — che permetteva fra I'altro di risolvere I'annoso
problema dell’avviamento elettrico, adottando un normale
motorino tipo auto, assai piu affidabile dei vari sistemi
sperimentati in precedenza.

1l telaio a doppia culla in tubi aveva la sospensione
posteriore a forcellone oscillante, nel braccio destro del
quale scorreva I'albero di trasmissione, con elementi telei-
draulici ai lati della ruota, regolabili su tre posizioni. La
forcella era teleidraulica; le ruote a raggi, con gomme da
4.00-18", avevano freni a tamburo centrale in lega leggera
da 22 cm, l'anteriore a doppia camma.

I primi studi per la V7 iniziarono nel 1964 e gia I'anno
successivo cominciarono i collaudi su strada. Si penso
quindi anche a una versione civile, leggermente piu spinta,
da vendere sia all’estero che in Italia. Questo perché il
mercato internazionale stava dando segni di ripresa, sotto
la spinta dei giapponesi, e si stava creando una prometten-
te domanda di motoveicoli di prestigio, di concezione
moderna, di elevate prestazioni e di grossa cilindrata.

La V7 civile venne presentata al grosso pubblico la
prima volta al Motosalone milanese del novembre 1965, in
un periodo assai critico per la Casa di Mandello, giunta
sull’orlo del fallimento per la crisi del mercato e per la
scomparsa dei vecchi dirigenti e fondatori, compreso Car-
lo Guzzi. E fu proprio la favorevole accoglienza riservata
alla nuova motocicletta e le conseguenti lusinghiere pro-
spettive che consentirono I'amministrazione controllata,
nel 1966, e poi la creazione della SEIMM, societa di
gestione praticamente partorita dall'IMI.

1l motore della versione civile era stato potenziato in
modo da ottenere 40 cavalli a 5800 giri, mentre la velocita
saliva a 164 kmh. Tolte le varie attrezzature “militari’’, il
peso era sceso a 230 kg. La V7 entro in produzione nel
1966, in principio solo per la Polizia e per i mercati esteri;
le vendite in Italia iniziarono nel 1967, al prezzo di 725.000
Lire. Le modifiche rispetto al prototipo erano poche, e
quasi tutte di natura estetica: gli ammortizzatori posterio-
ri a molle scoperte, la sagoma dei parafanghi e del lungo
sellone doppio, il serbatoio rosso anziché argento. Nel
1968 vennero montati nuovi carburatori Dell’Orto VHB,
sempre da 29 mm ma con la valvola rettangolare invece
che cilindrica.

Nel 1969 la V7 divenne Special, con motore portato a
757.5 cc (83 x 70 x 2) e 45 cavalli a 6000 giri, cambio
migliorato negli innesti, carrozzeria verniciata in bianco e
nero, nuovo serbatoio e nuova strumentazione, arricchita
del contagiri. Con una macchina di questo tipo, opportu-
namente potenziata e preparata, la Guzzi stabili diversi
records mondiali validi per le classi 750 e 1000 cc. I
primati vennero conquistati all’autodromo di Monza, in
due sedute, nel giugno e nell'ottobre 1969, con i piloti
Bertarelli, Vittorio Brambilla, Mandracci, Alberto Paga-
ni, Patrignani, Tenconi, Trabalzini e Venturi. Vennero
usati due motori, uno di 739.3 cc (82 x 70 x 2) e uno di
757.5 cc, per rientrare nei limiti delle due classi. La poten-
za era praticamente uguale, 68 cavalli a 6500 giri, con
compressione di 9.6:1. Erano montati due carburatori
Dell’Orto SSI da 38 mm. Il peso a secco era di 158 kg,
compresa la carenatura e il serbatoio da 29 litri. I risultati
piu significativi furono i 100 km alla media di 218.426

La 850 T3 del 1975 con frenatura integrale a 3 dischi e ruote a
raggi.

La 850 T3 del 1976 con ruote di lega leggera.

La 850 T4 del 1980.

La V 1000 I Convert del 1975, motore di 948,8 cc, cahconvertitore
idraulico.




La 850 T5 del 1984,

La V 1000 G5 con cambio meccanico a 5 marce e motore di 948.8
cc, del 1978.

La V 1000 I Convert del 1979 con ruote di lega leggera.

La V 1000 I Convert in versione Polizia Stradale, del 1978.

kmh, l'ora a 217.040 kmh, i 1000 km a 205.932 kmh.

La V7 Special rimase in catalogo fino al 1971, affianca-
ta dalla Ambassador (1969-71) e dalla California 757
(1971), modelli allestiti con accessori e finiture partico-
larmente adatti al mercato americano (grande sellone,
manubrio a corna di bue, borse laterali eccetera), che
vennero adottati anche dalle Polizie di alcuni Stati dell’ U-
nione. Ma la vera svolta nell'evoluzione della V7 si ebbe
con la nascita, nel 1971, della Sport, dovuta all’ opera di
Lino Tonti, succeduto all' Ingegnere Carcano alla direzio-
ne tecnica della Guzzi. Romagnolo, Tonti é uno dei mag-
giori progettisti contemporanei di motociclette, e ha lavo-
rato alla Benelli, all' Aermacchi, alla Bianchi, alla Gilera e
alla Paton. In proprio ha costruito la Linto, 500 bicilindri-
ca da competizione, alla fine degli Anni Sessanta.

La V7 Sport sivide la prima volta, quasi a sorpresa, nel
giugno del 1971, alla *'500 Km"' di Monza (dove giunse
terza) ed era una macchina completamente nuova rispetto
alle progenitrici. Il motore, con cilindrata di 748 cc (82.5 x

70 x 2) aveva un carter di nuovo disegno con ampie nerva-
ture esterne di rinforzo, I'accensione con doppio ruttore,
I'alimentazione affidata a due carburatori Dell'Orto VHB
da 30 mm. Parecchie modifiche all'imbiellaggio e alla
distribuzione avevano portatc la potenza a 52 cavalli a
6300 giri. Nuova anche I'adozione di un cambio a 5 marce
e di un alternatore sul prolungamento anteriore dell’albero
motore, che fra I'altro eliminava una sensibile causa di
ingombro (la dinamo) nella parte alta del motore.

La parte pit interessante e nuova era pero il telaio, a
doppia culla continua, compatto e ottimamente triangola-
to, che vestiva il motore in modo cosi aderente che la parte
sinistra della culla inferiore era apribile per togliere il
motore.

La moto, molto piu bassa, slanciata e filante rispetto
alla V7 e alla V7 Special, era completata da una forcella
telescopica di nuovo disegno, sospensione posteriore rego-
labile, freno anteriore a quattro ganasce, ed era finita con
molta cura: ammortizzatore idraulico di sterzo regolabile
in marcia, manubrio in due pezzi regolabile in altezza e in
inclinazione, ricca strumentazione. Pesava 206 kg e supe-
rava i 200 orari.

L’architettura del telaio e del motore Sport venne via
via adottata per le successive versioni della bicilindrica,
che elencheremo rapidamente.

La GT 850 venne costruita nel periodo 1972-74; aveva il
telaio alto della Special, ruote a raggi con gomme 4.00-
18", motore di 844 cc (83 x 78 x 2), compressione 9.2:1,

potenza 51 cavalli a 6000 giri, il carter nervato esterna-
mente come la Sport ma ancora la dinamo comandata a
cinghia, cambio a cinque marce, freni a tamburo. I primi
esemplari avevano il freno anteriore a due ganasce, sosti-
tuito poi da quello a quattro ganasce. Contemporanea-
mente vennero allestite le versioni “‘americane’’ GT 850
California e GT 850 Eldorado, sia con freno anteriore &
tamburo che con freno anteriore a disco semplice, da 30(
mm.

La 750 Sport del 1972-73 si distingueva per il teldio nero
anziché rosso e per alcune varianti nella distribuzione e
nell'accensione. Nel 1974-75 (750 S) venne adottato un
impianto frenante anteriore a due dischi idraulici, azionati
contemporaneamente con la leva sul manubrio; diverso il
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sellone, le marmitte (nere), la verniciatura e alcuni dettagli
del cambio e della messa a punto.

Al Salone milanese del novembre 1975 venne presentata
la 750 S3, equipaggiata con impianto di frenatura “‘inte-
grale” a tre dischi, brevettato dalla Guzzi: uno dei dischi
anteriori e il posteriore azionati contemporaneamente dal
pedale, I'altro anteriore comandato dalla leva sul manu-
brio. Le ruote a raggi montavano gomme da 3.25H-18".
Erano montati di serie i lampeggiatori e il comando del
cambio venne spostato a sinistra.

Nel 1974 venne adottato il telaio abbassato del tipo
Sport anche per le versioni turistiche. Nacque cosila 850 T
con motore di 844 cc (83 x 78 x 2) da 59 cavalli a 6800 giri,
cambio a 5 marce, alternatore, due carburatori Dell’ Orto
VHB 30, ruote a raggi con gomme 3.50-18" anteriore e
4.00-18" posteriore, impianto frenante con freno a disco
singolo davanti e tamburo dietro. Nel 1975 venne equipag-
giata con impianto di frenatura integrale a tre dischi e
assunse il nuovo nome di 850 T3; rimase in produzione fino
al 1982. Contemporaneamente venne allestita la versione
850 T3 California, con le solite finiture all’americana:
rimase in produzione dal 1975 al 1980.

La successiva versione apparsa nel 1980 venne chiamata
850 T4, anche se i freni rimasero ovviamente tre: nella
serie numerica é venuto cosi a mancare il due. Le principali
modifiche estetiche della T4 rispetto alla precedente T3
riguardarono I'adozione di un cupolino con parabrezzae il
montaggio delle ruote fuse in lega leggera con gomme
100/90H-18" davantie 110/90H-18" dietro (per la verita
impiegate anche sugli ultimi esemplari della T3). Le mar-
mitte vennero piegate leggermente verso I'alto. Per quanto
riguarda invece il lato tecnico, la T4 montava i cilindri con
canna trattata al Nigusil (riporto elettrolitico di nichel e
silicio secondo un particolare brevetto Guzzi), valvole da
41 mm all’aspirazione e da 36 allo scarico inclinate fra
loro di 70°. Sempre con carburatori da 30 mm, il motore
forniva 68.5 cavalli a 7000 giri con compressione 9.5:1;
velocita circa 190 kmh, peso kg 215. Le pinze dei freni
anteriori vennero spostate dietro gli steli della forcella.

Alla T4 ha fatto seguito, nel 1983, la TS, riconoscibile
principalmente per le ruote — sempre in lega leggera — da
16", gommate 110/90H-16" davanti e 130/90H-16"" die-
tro. Conservato ovviamente l'impianto frenante integrale
con tre dischi da 270 mm. La 850 T3, tuttora in catalogo
(1988), ha conosciuto tre serie, pur senza modificare la
propria sigla: la prima, sopra descritta; la seconda, con le
canne della forcella leggermente allungate e quindi un
certo innalzamento del gruppo manubrio-cruscotto; e la
terza, con la ruota posteriore da 18" e gomma 130/90H-
18". Dal 1987 monta poi carburatori Dell’ Orto tipo PHM,
con pompa di ripresa, da 30 mm.

Fra le versioni sportive, la 750 S3 venne rimpiazzata,
nel 1976, dalla V 850 Le Mans, presentata al Salone
milanese del novembre 1975 e derivata dal prototipo ap-
parso alla fine del 72 e non entrato allora in produzione. Il
motore di 844 cc aveva le canne dei cilindriin ghisa ed era
alimentato con due carburatori Dell’Orto PHF 36 con
pompa di ripresa; il circuito di lubrificazione comprendeva
la cartuccia-filtro. Forniva 71 cavalli a 7300 giri, e poteva
essere ulteriormente potenziato con un “‘kit” fornito diret-
tamente dalla Casa. Nell allestimento di serie, la moto

La 1000 GT del 1988.

La prima versione della V7 Sport apparsa nel 1971, con freno
anteriore a 4 ganasce, telaio rosso e serbatoio verde metallizato.
Motore di 7484 cc.

IL modello della V7 Sport del 1972-1973, con telaio nero ¢ alire
varianti di dettaglio nella distribuzione e neil accensione.

La 750 S del 1974-1975 con freno anteriore a 2 disehi dlionati
contemporaneamente con comando idraulico dal masibrio.
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La 1000 SP del 1978 con cambio a 5§ marce

La 1000 SP del 1982.
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toccava i 205 kmh. Le ruote in lega leggera avevano
gomme 3.50-18" davanti e 4.00-18” dietro. Tubi di scarico
(con raccodo compensatore) e marmitte, nere. Cupolino
alla testa di forcella. Pinze dei freni anteriori, sul davanti
della forcella.

Sul finire del 1978 apparve la Le Mans II, rimasta in
catalogo fino al 1980, caratterizzata da una carenatura
con spoiler incorporati sul davanti che lasciava scopertio il
gruppo dei cilindri. L'impianto frenante aveva subito alcu-
ne modifiche: aggiunta di un ripartitore di carico e spo-
stamento delle pinze anteriori dietro gli steli della forcella.
Ferme restando le ruote in lega leggera da 18", vennero
montate coperture “ribassate”: 100/90H-18" davanti e
110/90H-18" dietro. Fra gli optionals era disponibile un
cambio a denti diritti e rapporti ravvicinati.

Fece seguito la Le Mans III, con carenatura ridotta
praticamente ai soli spoiler (oltre al cupolino montato
sulla testa di forcella). I cilindri — ora con canna al
Nigusil — acquistarono una architettura spigolata (simile
a quella adottata per i motori della serie V 35 e V 50) al
posto della precedente arrotondata. Gli scarichi tornarono
cromati. Invariata la gommatura. Sempre disponibile il
cambio a denti diritti; inoltre era possibile scegliere fra
diverse coppie coniche con vari rapporti.

La Le Mans III (venduta dal 1981 al 1984) é stata
rimpiazzata dalla 1000 Le Mans, con motore di 948.8 cc
(88 x 78 x 2), compressione 10:1, potenza 81 cavallia 7000
giri, carburatori Dell’ Orto PHM da 40 mm. Alla carena-
tura é stato aggiunto uno spoiler che riveste il carter
inferiore; ruote sempre in lega leggera ma a cinque razze
anziché a sei, con gomme 120/80 V-16" davanti e 130/80
V-18" dietro. Marmitte e tubi di scarico, ancora neri.

Dal 1988 (presentazione al Salone milanese del novem-
bre 1987) la Le Mans é stata ulteriormente aggiornata,
con leggeri ritocchi di messa a punto e con I'adozione di
una ruota da 18" (sempre a cinque razze doppie) anche
all’ avantreno, con gomma 100/90V-18". La forcella,
sempre di costruzione Guzzi, ha la precarica molle e la
frenatura in estensione regolabili separatamente; poste-
riormente vengono montati ammortizzatori idraulici rego-
labili Koni. Nuova anche la carrozzeria, con cupolino-ca-
renatura in blocco unico, fissato al telaio; resta sempre lo
spoiler sotto il carter motore.

Torniamo al reparto turistico. Nel 1975 iniziava la serie
delle motociclette ““1000”, con motore della cilindrata
effettiva di 948.8 cc (88 x 78 x 2), con la V 1000 I-Convert,
con convertitore idraulico di coppia, apparecchiatura stu-
diata in collaborazione con la Sachs e di schema classico,
con pompa centrifuga azionata dall’albero motore, la cui
palettatura trascinava in rotazione, con ['intermediario
dell’olio, la turbina coassiale, solidale alla trasmissione. Il
fluido, uscendo dalla turbina incontrava lo statore (inter-
no), che lo convogliava nuovamente all’entrata della pom-
pa motrice. La pressione dell’olio era assicurata da una
apposita pompa trocoidale. Dopo il convertitore vi era una
frizione a dischi multipli a secco comandata da leva al
manubrio e un cambio a ingranaggi a due rapporti, mano-
vrabile a pedale.

Con una compressione di 9.2:1 e carburatori Dell’Orto
VHB da 30 mm, il motore forniva 61 cavalli a 6500 giri;
velocita 175 kmh, peso 261 kg. Verniciata in azzurro

La 750 53 presentata al Motosalone milanese del novembre 1975.
L'impianto frenante é del tipo “'integrale” a 3 dischi.

1l prototipo della V7 Le Mans, presentato alla stampa alla fine del
1972,

La 850 Le Mans presentata al Motosalone milanese del novembre
1975,

La 850 Le Mans Il presentata alla fine ¢t [%75




13

La 850 Le Mans 111 apparsa nel 1981,

La Le Mans 1000 del 1986.
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metallizzato, la moto era priva di carenatura, ma era
dotata di due piccoli spoiler sotto il serbatoio, di borse
laterali e di parabrezza; ruote a raggi con gomme 4.10-
18", in un secondo tempo sostituite da ruote in lega leggera
con gomme 100/90H-18"" davanti e 110/90H-18" dietro.
E rimasta in catalogo fino al 1984.

Con il medesimo motore ma con trasmissione tradizio-
nale (cambio a 5 marce), nel 1978 sono state costruite la V
1000 G5 e la 1000 SP. La V 1000 G5, praticamente con la
medesima carrozzeria della I-Convert, ruote in lega legge-
ra a sei razze doppie e gomme 100/90H-18" davanti e
110/90H-18" dietro, impianto frenante “integrale” con
pinze anteriori davanti alla forcella e limitatore di frenata,
pesava 220 kg e toccava i 180 kmh; la 1000 SP differiva
dalla V 1000 G5 per la finitura, in particolare per una
carenatura — studiata alla Galleria del Vento di Mandello
— che riprendeva praticamente la linea di quella montata
sulla Le Mans 11 del 1978, completata da un ampio cupoli-
no-parabrezza. Le pinze freno anteriori erano montate
dietro la forcella. La 1000 SP ha conosciuto una seconda
versione (1000 SP NT) nel 1980, contraddistinta dalla
verniciatura lucida del telaio e dalle marmitte di scarico
diritte anziché leggermente piegate all'insu. La V 1000 G5
e la 1000 SP NT sono rimaste in produzione fino al 1983,
sostituite dal 1984 dalla 1000 SP II tuttora (1988) in
catalogo, con carburatori Dell'Orto VHBT da 30 mm e
leggermente modificata nella messa a punto, cosi da forni-
re 67 cavalli a 6700 giri. Le ruote, a cinque razze doppie,
montano gomme da 110/90H-16" davanti (oppure V 16”')
e da 120/90H-18" dietro (oppure V 18”). Carenatura e
cupolino, praticamente immutati.

La Le Mans 1000 versione 1988 presentata al Motosalone milanese
del novembre 1987,

La V7 California 850 del 1971-1974 con freno anteriore a
tamburo. I primi esemplari avevano ancora il motore di 757 cc
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La 850 T3 California del 1977.

La California I del 1981 con matore di 948.8 cc.
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Negli ultimi mesi del 1987 si é aggiunta alla serie
turistica la Mille GT, di aspetto piu tradizionale e senza
carenatura o cupolino, con ruote a sei doppie razze da 18"
e gomme 110/90 davanti e 120/90 dietro. Carburatori
Dell’ Orto PHF da 30 mm, forcella oleopneumatica con
equilibratore di pressione.

La 1000 California IT ha sostituito la 850 T3 California
nel 1982. Oltre al motore di 948.8 cc con alettatura a
spigoli vivi e coppa dell olio di dimensioni maggiorate,
questa versione Si presentava ancor piu accessoriata, con
sellone a due piani e parafanghi — cromati — piu avvol-
genti. Ruote in lega leggera a sei doppie razze, gomme
120/90H-18" sia davanti che dietro, carburatori Dell’ Or-
to VHB da 30 mm, compressione 9.2:1, potenza 65 cavalli
a 6750 giri, peso 250 kg. Valvole da 41 mm all’aspirazione
e da 36 allo scarico, serbatoio da 25 litri.

Nel 1987 é stata rimpiazzata dalla California III, con
telaio leggermente modificato e allungato, forcella con
steli allungati e vari aggiornamenti alla carrozzeria (para-
Jfanghi, sellone, ecc.) e alla strumentazione. Ruote a cinque
doppie razze da 18", gomme 110/90V-18" davanti e
120/90V-18" dietro. Dal 1988 é disponibile anche la ver-
sione con motore alimentato con impianto di iniezione
indiretta elettronica Weber-Marelli, con gestione integra-
ta dell’accensione. E fornita di serie con una ampia dota-
zione di accessori, come carenatura gran turismo, borse,
bauletto posteriore eccetera.

La V7, nata per le esigenze della Polizia, é stata ed é
Jfornita ovviamente a vari Corpi militarizzati. Accenniamo
rapidamente alle varie versioni, perché parecchi esemplari
alienati sono stati ceduti in seguito a privati. I.'unico vero

La California 111 del 1987 con motore di 948,8 cc.
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modello “‘militare” venduto in Italia é stata la prima
versione della moto, con motore di 703.7 cc da 35 cavalli,
descritta al principio di queste note. E stata fornita, con
allestimenti diversi, alla Polizia, ai Carabinieri, ai Coraz-
zieri e a qualche Comune.

Con l'avvento della 850 T, infatti, sono stati forniti
esemplari di questa cilindrata praticamente identici a quel-
li civili, eccettuato alle volte varianti nei rapporti finali
(coppia conica), nella messa a punto, oltreché ovviamente
nell’ allestimento. Non é quindi piu il caso di parlare divere
e proprie versioni specialistiche. Vale la pena di ricordare,
invece, una particolare moto, costruita in piccola serie
(circa 300 esemplari) per la Polizia Stradale e immessa
invece sul mercato civile, in quanto le era stata preferita la
nuova 850 T. Si trattava praticamente di una 850 GT (e
quindi, carter motore nervato, dinamo, telaio alto, ruote
da 18", freno anteriore a quattro ganasce) ma con cilin-
drata di 703.7 cc, potenza di 35 cavalli, cambio a quattro
marce e cruscotto del primo tipo con il solo contakm. Era
conosciuta come ‘700 Rossa”, in quanto era verniciata in
tale colore.

Chiudiamo con un breve cenno ai trascorsi sportivi della
V7 e derivate.

Nei primi tempi della gestione SEIMM, infatti, sembro
concretizzarsi il proposito di un ritorno della Guzzi alle
competizioni, in modo particolare quelle sulle lunghe di-
stanze che proprio in quegli anni stavano tornando di moda,
sia per sfruttarne I'impatto pubblicitario, sia per un since-
ro spirito sportivo da parte dei nuovi dirigenti. Cosi, la V7
Special fece praticamente il suo debutto proprio in una
gara, il Motogiro d Italia del 1969, competizione basata su

una formula mista regolarita-velocita, con una squadra
delle Fiamme Oro. Quando venne allestita la V7 Sport,
I'impegno parve consolidarsi, e difatti — come abbiamo
gia accennato — la moto esordi proprio in una gara di
velocita di lunga distanza per moto di serie, la 500 km”’ di
Monzu del 1971 (e questo, ricordiamolo ancora, a tacere
dei brillantissimi tentativi di record del 1969).

Vennero poi partecipazioni ufficiali al Bol d’'Or del
1971, alla *“24 Ore” di Liegi nel 1972, a Zolder sempre nel
1972, a Barcellona nel 1973, con i piloti Raimondo Riva,
Gino Carena, Luciano Gazzola, Ernesto e Vittorio Bram-
billa. Le macchine si comportarono sempre brillantemen-
te, grazie in particolar modo alla loro grande robustezza
ed estrema maneggevolezza, mancando molte volte la
vittoria piu per deficienze organizzative (fattore molto
importante in gare di durata) che per mancanza di compe-
titivita. Purtroppo gli entusiasmi in Casa SEIMM si spen-
sero assai presto, e venne cosi a mancare sia la creazione di
un vero “‘team’ che il necessario affinamento e aggiorna-
mento delle macchine, che si trovarono ben presto a dover

[fronteggiare avversari ben piu potenti. Non mancarono

comunque, per qualche anno ancora, parecchi privati che
si cimentarono in proprio in gare di vario tipo, sia in Italia
che all’estero — persino negli Stati Uniti — con trasfor-
mazioni ed elaborazioni molto interessanti: citeremo fra
tutte la “‘Special’ allestita dal mandellese Luigi Agostini
nel 1972, con albero motore scomponibile a innesti a
doppia filettatura differenziata e montaggio su cuscinettia
rotolamento, vista alla prima **200 Miglia” di Imola, il
medesimo anno. %

La California III versione 1988 con alimentazione a carburatori.
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La Moto Guzzi da record con carrozzino.

La California 111 con alimentazione a iniezione elettronica.
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DATI DI IDENTIFICAZIONE

Ogni veicolo & contraddistinto da un numero di
identificazione sulla pipa del telaio e sul basa-
mento motore.

Il numero sulla pipa del telaio & riportato sul libretto
di circolazione e serve agli effetti di legge per
l'identificazione del veicolo stesso.

MANUTENZIONI
E REGOLAZIONI

Per avere sempre il mezzo in perfetta efficienza & opportuno proce-
dere secondo un rigoroso calendario di manutenzione e lubrificazione.

Mensilmente oppure ogni 3000 km verificare il livello dell'elettrolito
nella batteria.

Periodicamente controllare la pressione di gonfiaggio dei pneuma-
tici.

Ogni 500 km controllare il livello del lubrificante nel motore.

Dopo i primi 500-1000 km sostituire I'olio del motore e la cartuccia
filtrante, controllare il serraggio di tutta la bulloneria e, se la motp ha le
ruote a raggi, controllarne la tensione e la centratura dei cerchi, control-
lare inoltre il gioco delle punterie.

Ogni 1500 km controllare le ruote ed i cerchi.

Ogni 3000 Km sostituire I'olio del motore, controllare il gioco delle
punterie, verificare il livello dell'olio nella scatola del cambio e nella
trasmissione posteriore.

Ogni 5000-6000 km controllare il livello del fluido idraulico negli
appositi serbatoi.

Ogni 10000 km pulire il serbatoio carburante, i filtri e le tubazioni,
sostituire I'olio nella scatola cambio e nella scatola di trasmissione poste-
riore, pulire ed ingrassare i terminali ed i morsetti della batteria e sostitui-
re il filtro dell'aria.

Ogni 15000 km sostituire il fluido degli impianti idraulici di frenatura
e la cartuccia dell'olio con pulizia al filtro a retina.

Dopo 20000 km verificare lo stato dei cuscinetti delle ruote, dei Controliare e se necessario rabboccare l'olio miniora,




































































































































































































































































































































































































































































































