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| juvenecida, abandonando casi

A Moto Guzzi 850-T, pre-
‘sentada en el reciente
Salén de Mildan, es la
consecuencia directa de
' todos los esfuerzos rea-
lizados en Mandello des-
de el nacimiento de la prime-
ra V-7.
Baste pensar que el cuadro
es el mismo que el de la
750 Sport y que el motor es

| practicamente el de aquélla con

algunas modificaciones ' para
adaptarlo al uso turistico.

De todas formas, es la parte
estética la que ha sido més re-

por completo las lineas redon-
deadas y adoptando accesorios
de nivel estético y funcional
mas adecuados al tipo de moto

'y .rfesp(')ndiendo'a criterios de

unificacion.

La horquilla con los tubos al
descubierto, el freno de disco,
el depésito y las carcasas late-
rales de nuevo disefio, los guar-
dabarros menos envolventes, el
nuevo g‘fupo optico anterior y
posterior con intermitentes son
elementos que ademas de ali-
gerar y dar un aspecto mas di-
namico a la moto, la hacen mas

joven y mas de acuerdo con el
«styling» moderno.

Con las modificaciones del
manillar, del sillin y de los es-

~ tribos puestos ahora mas ba-

jos y adelantados, la posicién

de conduccién es de las mejo-

res que pueden encontrarse en
una gran turismo. -

El tnico defectillo en cuanto
a confort de marcha, son las
vibraciones que se pueden no-
tar a varios regimenes en los
reposapiés posteriores.

Los mandos eléctricos pues-
tos en el manillar son, por fin,
modernos y de buen disefio
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(aunque quizd con aristas de-
masiado vivas), pero no siem-
pre estan al alcance de la mano
en el momento de la necesidad.
De todas formas, esto ultimo
puede ser falta de familiaridad
con la moto.

Aunque el cuentavueltas pre-
senta una notable inercia en el
momento de cambiar de veloci-
dad, la instrumentacién es su-
ficientemente precisa.

La potencia del claxon doble,
el faro eficaz tanto a gran ve-
locidad como en pésimas condi-
ciones de visibilidad, el «stop»
de grandes dimensiones, que
ahora tambien se acciona con.
la palanca del fremo delantero,
los intermitentes montados co-
mo eqguipo de serie y el freno
anterior, de disco potente y
progresivo, son elementos que
constituyen a aumentar la se-
guridad de marcha, caracteris-
tica esta ultima gue en nuestra
opinién deberia ser tenida muy
en cuenta al adquirir un vehicu-
lo de este peso y prestaciones.

Antes de analizar el motor y
el cambio, hagamos una pun-
tualizacion.

Evidentemente, con esta
850-T se ha querido poner a
punto una moto para aquellos
que, aunque atraidos por el re-

finamiento, por el confort y por
la elegancia de una gran turis-
mo, no saben renunciar a las
dotes de potencia, velocidad y
estabilidad de una moto de-
portiva. :

Esta ambivalencia, muy vali-
da hasta cuando fue proyectada
la moto, topa hoy desdichada- -
mente no tanto con las restric-
ciones de carburante cuanto con




los limites de velocidad que,
para decirlo de alguna manera,
frenan las largas piernas de es-
ta «grande routiére». :
Como habiamos sefialado, el
motor es el de la Sport «civili-
zado» para hacerlo mas adecua-
do a un uso turistico. De la
Sport conserva el alternador
frontal en vez de la dinamo
accionada por correa, de la
850-GT, el carter profundamen-
te aleteado, los carburadores
con difusor de 30 milimetros y
el doble ruptor en el circuito de
encendido. Evidentemente, se
diferencia de aquélla en la ci-
lindrada, con un aumento del
didmetro, que pasa de 825 a
83 milimetros, y de la carrera,
de 70 a 78. Por otra parte, el
arbol de levas es menos «rabio-
so», la relacién de compresion
se ha reducido, de 9,8 a 95, v
el cambio con engranajes de
dientes rectos tiene relaciones
totales de transmisién mas
cortas. ;
También hay que hacer no-
tar la adopcién de un disposi-
tivo amortiguador de los cam-
bios bruscos de traccién en el
cubo trasero, para reducir la
rumorosidad del enclavamiento
de las marchas y el tirén en la
rueda motriz que se puede no-
tar en la 850-GT al acelerar o
al empezar a subir una cuesta.
El arranque del motor cuan-
do esta frio requiere utilizar los

‘estranguladores de aire accio-

nados con una palanca y situa-
dos a la altura de los carbura-
dores, cuyo accionamiento no
es excesivamente cémodo. El
arranque de este gran bicilin-
drico requiere un gran esfuer-
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zo por parte de la bateria y del
motor de puesta en marcha,
por lo que da la impresién de |
un arranque mas bien penoso; |
sin embargo, con el motor algo
tibio, este problema no se da.
Dados los silenciosos algo 1
ruidosos y la cilindrada unita-
ria de casi 422 c. c., el rumor
de aspiracién es muy acentuado 1
y caracteristico de todas las bi- | |
— cilindricas-Meto-Guzzi, a causa-—
de que las explosiones en este
motor no son equidistantes.

El famoso par de vuelco, de-
bido a la disposicién longitudi-
nal del cigiiefial del motor, que
se deja sentir cuando se acele-
ra a moto parada con el cambio
en punto muerto, desaparece
practicamente cuando la moto
estd en marcha, no notandose
ni en recta ni en curva. s,

A causa de que la primera es
mas bien larga, para hacer una

“salida brillante hay que hacer ]
patinar un poco el embrague,
manteniendo el motor a un ré )
gimen suficientemente alto.

Ya en marcha, y a pesar del
aludido amortiguador de trans-
misién, es muy conveniente ha-
cer buen uso del embrague pa- }
ra evitar que la barra de trans-
misién, muy rigida, transmita
a la rueda posterior los tirones .
de un cambio demasiado brus- 1
co, que podrian hacer patinar |
la rueda trasera. -

Por encima de las 2.500 revo-
luciones por minuto, el motor
acelera suficientemente bien,
siendo a partir de las 4.000 re- |
voluciones por minuto cuando
muesira toda la sangre que lle-
va dentro, notidndose una pro-
gresién uniforme y francamen-




te creciente hasta las 7.000 re-
voluciones por minuto.

Segiin las medidas que he-
mos efectuado, se .recorre el
primer cuarto de milla (400 me-
tros) en 14”5/10, al final de
los cuales la velocidad era jus-
tamente de 150 kilémetros por
hora, marchando en cuarta. La
caida de régimen entre las dis-
tintas marchas es, aproximada-
mente, 2.100 revoluciones por
minuto entre primera y segun-
da; 1.700 revoluciones por mi-
nuto, entre segunda y tercera;
1.200 revoluciones entire tercera
y cuarta, y 950 revoluciones por
minuto al cambiar de cuarta a
guinta. :

El cambio, menos rumoroso
gracias al amortiguador de
transmisiéon, ha sido mejorado
respecto al de la 850-GT, pero
con todos los reenvios que ha
habido que introducir para lle-
var la palanca de mando al lado
izquierdo, ya no se siente en el
pie la entrada de las distintas
velocidades... De todas formas,
en las marchas cortas, atin se
nota alguna vez el clasico «clac»
de la marcha cuando enira,
ruido que los «guzzistas» co-
nocen suficientemente bien.

En resumen, se puede decir
gue aunque ha sido mejorado,
el cambio no ha sufrido las mis-
mas mejoras que el resto de la
moto, a pesar de lo cual no se
puede decir que el cambio no
sea adecuado para el uso al que
se destina la 850-T. :

Con las marchas demasiado
largas, que hace muy poco tiem-
po estaban justificadas por la
posibilidad de circular en auto-
pista a 150 kilémetros por ho-
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Modernos mandos de luces [claxon, intermitentes y rifagas), em el pufio fzquierdo.
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ra con el motor a bajo régimen,
hoy, dadas las limitaciones de
velocidad, hacen que el piloto se
sienta a disgusto.

Lo que sigue siendo muy de
apreciar es el cuadro tomado = |
de la Sport: es una auténtica
roca, impecable en cuanto a es-
tabilidad y manejabilidad, dis-
puesto a perdomar los errores
de conduccién del motorista
mas desprevenido e indiferente
a la situacién de la carretera.

A la buena estabilidad cola-
boran los amortiguadores tra- 1
seros regulables y I2 nueva hor-
quilla. ‘

El freno delantero de disco
hace olvidar rapidamente las
deficiencias del anterior tipo
de tambor. Suficientemente
suave de accionamiento, es un
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Angel Nieto encontré la 850-T extraordinariamente estable. Entre los defectos, él nos se- poco perezoso a baja velocidad;
fialé Ios frenos traseros como demasiado potentes y la poshilidad de darse con las : s
rodillas en los cilindros en una frenada brusca. sélo después de fremadas mar-

chando a buen tren, se dejan
sentir fenémenos de emulsio-
namiento del liguido hidriuli-
co, los cuales causan una re-
duccién momentanea del reco- ]
rrido ttil de la palanca.

El freno posterior de doble
leva es incluso demasiado po-
tente, tanto que es necesario
usarlo con cuidado para no
blocar la rueda trasera.

- Completo juego de herramientas, dotacién de este nuevo producto Guzzi. De los dos neumaticos Pirel-

Tablerc de instrumentacién, con velocimetro, cuentavueltas y los chivatos de aceite, con- li, el rpe]or es precisamente el
tacto y punto muerto. posterior, puesto que el ante-

> rior, rayado, no es muy de fiar
en firmes deslizantes, dando _
lugar a un movimiento serpen- i
teante cuando se frena violen-
tamente.

El consumo es éptimo: ocho
litros por cien kilémetros en un
uso mixto entre deportivo y tu-
ristico.

»
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CARACTERISTICAS
TECNICAS

Motor: 2 cilindros, 4 tiempos.
Cilindrada: 844,05 centimetros cibicos.
Diametro por carrera: 83 X 78 mm.
Compresién: 9,2

Carburadores: 2 Dell'Orto fipo VHB 29-C.
Potencia: 68,5 CV. a 7.000 r. p. m.
Puesta en marcha: Eléctrica.

Encendido: Por distribuidor.

Instalacién eléctrica: Bateria 12 V con alternador.
Embrague: De 2 discos en seco.
Cambio: 5 velocidades.

Transmision: Primaria, por engranajes; secunda-

ria, por eje cardan.
Baétidor:- De doble cufia descomponible.
Suspension: Telehidraulica.

Frenos: Delantero de disco. Posterior 2 zapaias
con doble leva.

Neumaticos: Delantero 3,50-18; posterior 4,10-18.
Consumo: 6,2 litros por 100 kilémetros.
Capacidad depdsito: 25 litros.

Peso: 216 kilograrﬁos.

Velocidad méaxima: 195 km/h., aproximadamente.

Aceleracién: 13" 7 sobre 400 metros.




