An einem dieser nafikalten
Wintertage fiihrte mich
unser “Dienstweg’” aus dem
schrecklichen flachen
Bremen in das schrecklich
flache Henstedt-Ulzburg.
ames und ich wollten die
“Guzzis der 70er Jahre
erfahren’. Wir blieben
schon bei der markantesten
hiingen und folgten der:
SPUR DES FALKEN.
Nordlich von Hamburg,
dort wo bei diesigem Wetter
die Erde mit dem Himmel
zusammenstofBt, leben und
arbeiten die Flinker-Kuhl-
manns. Thre Werft, bei der
Guzzi-Dampfer auf Kiel ge-
legt werden, heifit ‘“Bikers
Galerie”, ist auf einem
Bauernhof untergebracht
und liegt dicht an
Henstedt-Ulzburg.

Das Herz der drei schlagt
ganz fiir die Bullerjahne
aus Mandello. Fiir das
“Kult”-Geriat Nuovo
Falcone und den Bahn-
Burner V 7 bieten sie:
Import, Wartung, Restau-
rierung, Customizing,
Tuning,
Haltbarkeitsverbesserun-
gen.... schlichtweg alles, was
normale oder abnorm
veranlagte Menschen von
den Behordenkriadern aus
Norditalien verlangen.
Daneben werden natiirlich
auch andere zwei-und
dreirddrige Pflegefille
betreut. Bei unserem Besuch
waren auch andere
Maschinen zu sehen:
Moderne Guzzis, Bianchis,
Laverdas, Einzylinder-
BMWs und Dnepr.

Ein bunter Strauf Motor-
radbaukunst..

Doch Mittelpunkt dieser
Geschichte soll die Guzzi aus
den70ern sein,diesichanfiihlt,
als wire s
Borsenkrachs entstanden... die
“Nuovo”, wie sie von ihren
Fans genannt wird. Zu ihrer
aktiven Zeit, zu Beginn der
70er Jahre, war sie in Deutsch-
land nahezu unbekannt. Auch

ein Test 1975, in “Das Motor-
rad”” von Dr. Paul Simsa, konn-
te das Mauerbliimchendasein
der Wuchtbrumme nicht been-
den. Ganz anders im Heimat-
land Italien: dort bediente sich
Polizei, Militdar und Feuerwehr
des Dampfers. Die Zivilver-
sion war allerdings auch hier
kein Verkaufschlager. Der
Trend verhie3 Mehrzylindrig-
keit. Doch greifen wir nicht zu
weit vor, die Geschichte der
Nuovo Falcone ist noch ilter,
als das Motorrad aussieht.
Carlo Guzzi hatte, als Flug-
zeugmechaniker aus dem er-
sten Weltkrieg heimgekehrt,
bereits 1919 konkrete Vorstel-
lungen, wie das Motorrad aus-
sehen sollte, dafl er zu bauen
gedachte: Stahlrohrrahmen,
ein (iiberquadratischer) Vier-
takteinzylinder mit 88 mm
Bohrung und 82 mm Hub, Pri-
mérantrieb iiber schriagver-
zahnte Zahnrédder, Getriebe
und Kurbeltrieb in einem Ge-
hduse, Kettenantrieb zum Hin-
terrad und als markantestes
Merkmal eine grofle
Schwungscheibe auf dem lin-
ken Kurbelwellenstumpf. Die-
se Merkmale fanden sich auch
1976 noch in der Nuovo Falco-
ne.

Wenn auch Guzzi gegen-
liber seinen urspriinglichen
Pldnen, die Maschine miteiner
obenliegenden Nockenwelle
und einem Vierventilkopf aus-
zuriisten, den Motor mit einem
zweiventiligen Stoflstangen-
ventiltrieb baute, so bleibt doch
festzustellen, das Carlo Guzzi
ein Konzept erdacht hatte, daf3
durch seine zeitlose Logik
immer wieder aktuell war und
auchheute nochiiberzeugt. Der
liegende Einzylinder sollte fiir
Jahrzehnte zum Symbol fiir
Guzzi werden. Lediglich die
Rennabteilung operierte mit
Mehrzylindern. Die klassische
Kubatur blieb der halbe Liter,
wenn auch die 250er Airone
beachtliche Maschinen waren.
Die Halblitermaschinen glie-
derten sich in sportliche Va-
rianten und Versionen, die
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mehr der alltdglichen Nutzung
und dem Dienst bei Behorden
zugetan waren. Ein Universal-
talent war die ab 1950 produ-
zierte Falcone. Thre Tourenver-
sion 1oste 1953 die “Astore” ab.
Die Falcone Tourismo mit ih-
rem dauerhaften 19 PS Motor.
dem tiefen Schwerpunkt und
den ausgewogenen Fahreigen-
schaften wurde zum Behorden-
motorrad Nr. 1 in Italien. Auf

den. Nachdem die Produktion
der Falcone 1967 eingestellt
worden war, begann man bei
Guzzi ernsthaft an der neuen
(Nuovo) Falcone zu arbeiten.
1969 wurden die ersten Ma-
schinen an Behorden ausgelie-
fert. Die nicht uniformierte
Kundschaft muBte einJahr ldn-
ger warten.

Alle, die auf einen echten

dem Zivilmarkt war den tradi-
tionellen Guzzis eine starke
Konkurrenz erwachsen: klei-
nere, moderne Motorridder be-
sallen die gleichen Fahrleistun-
gen bei halbem Hubraum und
giinstigeren Fix- und Anschaf-
fungskosten. Auf der anderen
Seite hatte es Fiat geschafft,
durch die Nachkriegsversionen
des Topolino, den 500 und den
600, die Italier zu einem Volk
von Autofahrern zu machen.

Doch einige Individuali-
sten und die Behorden blieben
ihrem alten Reitpferd treu, fuh-
ren und liebten es. In den 60er
Jahren war man bei Guzzi der
Meinung, dafl die Tage der
Falcone gezihlt seien. Fiir
Behorden miisse neben der
komplett neukonzipierten V 7
auch wieder ein Motorrad mit
dem gleichen Konzept aber
modernen Zutaten gebaut wer-

oben: Airone, 250 ccm
unten: Astore, 500 ccm

Nachfolger der Falcone gewar-
tet hatten, waren enttduscht.
Hatte die alte Falcone noch die
gestreckten Linien und die
Grazilitdt eines Windhundes
gehabt, erinnerte die Nuovo
mehr an einen Neufundlédnder.
Die Maschine war zwar mo-
dern in Details aber optisch
recht plump und auch mit ei-
nem Leergewicht von 214 Kg
schwer geraten. Der Rahmen
war eine solide Doppelrohr-
konstruktionmitBauteilen, die
manbereits von der V 7 kannte.
So zum Beispiel das dhnliche

Vorderrad und die Bremsezur Zeit des

Dazu kamen Anbauteile aus
Metall wie Schutzbleche, der
181Tank, Seitenkésten und op-
tional ein Einzelsattel mit
Schraubenfedern oder eine
Doppelsitzbank. Eigentiimli-



cherweise hatte man auf der
rechten Seite einen markanten
Doppelauspuff vorgesehen.
Die Behordenmaschine besal}
zwei libereinanderliegende
“Torpedos”, withrend diezivile
Version mit Auspufftopfen im
Stil der frithen Siebziger verse-
hen war. Weiterhin unterschie-
den sich die Maschinen in

Nuovo Falcone Motor
von rechts.
Beeindruckend: die
Schaltwippe. (Foto ames)

Ausstattungsdetails, jedoch
nicht mehr, wie friiher, in der
Leistung. SowarenTank, Luft-
filter, Scheinwerfer und diver-
se Details unterschiedlich. Die
Behordenmaschine wirkte da-
bei in sich schliissiger, bei der
Zivilvariante pafite der “bull-
doggige” Charakter wenigzum
sportlichen Outfit. Dieser Cha-
rakter wurde in erster Linie
durch den Motor gepriigt. Die-
se Neukonstruktion, die sich
durch Batterie- anstelle von
Magnetziindung und Druck-
umlaufschmierung anstelle ei-
nes Trockensumpfsystems von

den alten Falconespezifika un-
terschied, bestand komplettaus
Leichtmetall. In dem kompak-

ten Gehiuse waren nicht nur

der Kurbeltrieb sondern auch,
wie bei Einzylinder-Guzzis
iiblich, Primirtrieb und Getrie-
be untergebracht. Von der
rechten Seite des Motors fiihrte
ein Schacht hoch zum Zylin-

derkopf. In diesem werkelten
zwei StoBstangen, um die
Bewegungen der Nockenwelle
auf den Lkw-miBig dimensio-
nierten Ventiltrieb zu iibertra-
gen. Auf der rechten Seite be-
fand sich auch die Ziindanlage,
die von der Nockenwelle aus
angetrieben wurde. Der Motor,
der von einem 29er Dell Orto
Vergaser mit Gemisch versorgt
wurde, besal} iiberhaupt keine
sportlichen Ambitionen. Nok-
kenwellenprofil und Verdich-
tung schienen eher zu einem
Stationdirmotor als zu einem
Motorradtriebwerk zu passen.

oben: VR-Falcone 1951.
unten: Das neue Symbol
fiir Guzzi: V7 mit V2-
Motor.

In Verbindung mit der 8,7 kg

schweren Schwungscheibe der

Behoérdenversion - die der Zi-
vilvariante war gut 6 kg schwer
- ergab sich eine phlegmati-
sche Motorcharakteristik, die
auf der Plusseite mit gutem
Startverhalten, sicherem Leer-
lauf und geringen Anspriichen
an die Kraftstoffqualitiiten und

Konzentration des Piloten auf-
warten konnte. Da sich ein
Drehzahlmesser zu Tode ge-
langweilt hiitte, verzichtete das
Werk darauf, die Behordenver-
sion mit einem solchen auszu-
statten.

Einen Reim auf die Charakteri-
stik der norditalienischen
Dampframme konnte ich mir
schongeraume Zeitmachen, da
in meinem Freundeskreis seit
Jahren eine Nuovo Falcone als
Alltags-und Reisemaschine
ihre Meriten unter Beweis
stellt. Thr Besitzer war so
freundlich, unsseine Erfahrun-
gen auf Papier zu bringen.
(Dadurch kann ich mir weitere
langatmige Erkldrungen spar-
en. Hihi!)

Ein seltener Yogel
Die “Nuovo Falcone” ist

keine italienische Primadonna
und keine englische Lady. Sie
hat den Charakter ven Enilio,
dem lombardischen Lkw-Fah-
rer, den wir uns mit einem Un-
terhemd iiber seinen gebriun-
ten Bauch gespannt und mit
einem Zigarrenstummel im
Mund vorstellen miissen. Ro-
bust, stark und gutmiitig, aber
alles andere als spritzig.
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Der Motor

Allzeit prisent bleibt, was
sich hinterdem geschmiedeten,
gleitgelagerten. Pleuel dreht:
Schwungscheibe und Kurbel-
welle wiegen zusammen 19 (!)
Kilo. Will man die vier Giinge,
via Schaltwippe rechts, ohne
Knall zum Tragen bringen,
muf3 man ausgedehnte Schalt-
pausen einlegen und das Her-
unterschalten mit Zwischengas
iiben. Der Kurzhuber stemmt
schen knapp iiber Standgas-
drehzahl 4,1 mkp aufs Hinter-
rad, um sich bei 4800 Upm auf
4,3 mkp zu steigern. Eine un-
tenliegende Nockemwelle steu-
ert itber wahre Stofistangen
und mdchtige Kipphebel die -
wie fast alles an diesem Motor-
rad - krdftig iiberdimensionier-
ten Ventile: 45 bzw. 47 mm Tel-
lerdurchmesser und 9,5 mm
Schdifte. Traditionelle Werte
bei LKW und Traktoren, im
Motorradbau meines Wissens
einsamerRekord. Drei Liter Ol
und grofiziigige Kiihlfliiche
machen diesen urwiichsigen
Motor unvenrwiistlich. Sollte
die Oldrucklenchte aufflam-
men, ist mit Sicherheit der
Geber defekt. Eigentlich eine
Konstruktion fiir die Ewigkeit,
wdren da nicht diese unglaub-
lichen Ventile. Im Originalzu-
stand zerstoren die grofien
schwingenden Massen im Ven-
tiltrieb héiufig die Ventilfiih-
rungen, die Schaftenden und
die Laufflichen der Kipphebel.
Sinddie Fiilrungen erst einmal
aufgeweitet, reifien die Ventil-
teller auch schen mal ab. Die
eingelaufenen Kipphebel ma-
chen exaktes Ventileinstellen
unmaoglich. Ebenso unmaglich:
die Schimierung des Einlaf3ven-
tils durch den aufsteigenden
Olnebel. Auch die Filterung
des Ols mittels eines doppelten
Kunststoffsiebs erscheint opti-
mistisch: abgefallene Ventil-
tellerjedenfalls konnennichtin
die riesigen Hauptlager gelan-

Chromtorpedos: der
Behdrdenauspuff der
Nuovo Falcone.
(Foto: ames)

gen. Auferdem macht die
Drossel-Nockenwelle den Mo-
tor so miide, wie Emilio am
Montagmorgen ist.

Das Fahrwerk

Die seinerzeit vielgelobte
Guzzi-Tele sorgt im Verein mit
der Hinterradschwinge und
dem Schwingsattel fiir unge-
ahnten Komfort. Der Doppel-
schleifenrahmen trigt einen
schweren Beiwagen auch mit
einerSchleife, ohne sich zut ver-
winden, die doppelreihigen
Radlager sehen dem Gespann-
betrieb gelassen entgegen. Die
exzellente Duplexbremse vorn
kann die dahineilenden fiinf
Zentner auch das Stilfser Joch
hinab jederzeit stoppen. Die
ebenso grofie hintere Simplex-
trommel ist ebenfalls ohne Fehl
und Tadel. Ein Lehrbuch-
Fahrwerk, dimensioniert wie
der Eiffelturm und ebenso
schwer. 200 Kilo ruhen minde-
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stens aufden 3.50-18er Reifen.
Die Rdiderwdren sogar tausch-
bar - wdren nicht die Mitneh-
mer an der vorderen Nabe ein-
gespart worden. Beim Hinter-
radausbau bleiben Ketten-
spanner und Kettenrad an der
Schwinge und die Bremsanker-
platte am Gestinge: nur zwei
Muttern miissen gelost werden.
Der massive Gufeisenstinder
ist fast dreif3ig Zentimeter breit
und als “roll-on-center-stand”
ausgefiilirt, so konnen auch
Leichtgewichte den Saurier
aitfbocken, der dann auch auf
losem Untergrund sicher steht.
Auf Asphalt tun sich auch zwei
Mann schwer, die Guzzi zu
kippen. DerSeitenstinder, des-
sen einsame Feder der TUV
gern bemdingelt, erinnert fatal
an einen Elefantenfuf.

Der Fahreindruck
Nach dieser Inspektion ruht

des Testers Blick elufiirchtig

auf dem groflen Kickstarter:
englische Erfahrungen ma-
chen vorsichtig. Doch die
Furcht ist unbegriindet: Wenn
sich der Kanaldeckel, der hier
als Schwungscheibe fungiert,
erst einmal - iibrigens gegen
die Raddrehrichtung - dreht,
danndreht ersich. Die Falcone
schidgt nicht zuriick. Wer je-
doch den zweiten Kupplungs-
hebel nicht als Ventilausheber
erkennt und bemiiht, kann auf
dem Kickstarter friihstiicken:
Was fiir eine Kompression!
Schon das Starten ist ein-
drucksvoll, die Englénder sa-
gen: “She fires up”, und das
trifft es. Es erklingt ein mecha-
nisches Orchester: der Verga-
ser schnieft, als ob Emilio die
Nasenfeuchte hochzieht, die
Ventile klappen in ihren Sitz
zuriick, und der koffergrofe
Doppelauspuff feuert, dafs ei-
nem die Bauchdecke bebt. Bei
dem 300 Upm Standgas lif3t




On the countryside... (Foto: ames)

sich das alles genaut verfolgen.
DerTUV hat diesem Ungestiim
102 Phon attestiert. Doch der
Protest seitens der Nachbar-
schafi bleibt aus - jeder liebt
das Gebrummel, besonders die
dlteren Semester bekommen
leuchtende Augen. Im Stadt-
verkehr verbliifft die schwere
Konstruktion: dank des niedri-
gen Schwerpunkts und des
breiten Lenkers ist das Gewichit
vergessen. Nur das Schalten
nervt, besonders, solange das
30er Ol noch zéih ist. Gut. dafg
man it dem zweiten und drit-
ten Gang vollig ausreichend
bedient ist. Der erste ist wohl
mehrdazu gedacht, Marschko-
lennen zu begleiten. Im vierten
dagegen kann man jeden Leit-
pfosten mit der jeweils iiber-
néichsten Ziindung begriifien.
Uberhaupt: Am Ortsschild
wird bei 55 km/l der vierte
Gang (fast ist man versucht,
“der grofie Gang” zu sagen)

eingelegt. und dann genief3t
mannurnoch. Das italienische
Urvieh stampft los, daf3 Hein-
rich Lanz seine helle Freude
héitte. Uberholvorgiinge erle-
digt Emilio mit enormem Bi-
zepsim Vierten, scheuchenléfit
ersichnicht. Wer an einer Stei-
gung den Gashahn zu weit auf-
dreht, den bestraft er mit Bum-
melstreik, denn das Gemisch
magert ab. Féngt derVergaser
an zu fauchen, ist das Limit
erreicht - mehr bringt nichts.
Wenn Emilio muf3, dann schafft
erim Dritten iiber neunzig und
bollert im Vierten an ratlosen
SRs vorbei (Ziviliiberseizung!
16:32), doch man merkt
schnell, daf hier kein Leicht-
athlet, sendern ein Schwerar-
beiter werkelt, der lieber bei
2000 Upm schiebt als bei 4500
Upm schuftet. Gelassenes
Landstrafenreisen mit 90-110
km/h sind sein Element. Emilio
ist ein gutmiitiger Bursche:

Fahrwerksunruhen sind ihm
wie alle Unruhe fremd. Selbst
miserabelste Strafenbeliige
bemerkt der Fahrer nur am
Verschwinden der begleiten-
den Freunde im Riickspiegel.
Uberraschende Schriiglagen
sind méglich, rechts quittiert
durchein SchabenderAuspuff-
kiste am Asphalt, links
schrappt der Seitenstéiinder.
Beides absolut kein Grund zur
Unruhe. nicht im Fahnverk,
nicht beim Fahrer. Emilio léiuft
wie auf den sprichwortlichen
Schienen und aus dem Handge-
lenk herausum jede Kurve. Von
einem schweren Sozius und
einem Haufen Gepdick léif3t sich
Emilio iiberhaupt nicht beein-
drucken. Wer mit diesem Mo-
torrad auf den Pinsel fiillt, soll
Bahn fahren. Die Sitzposition
ist urgemiitlich. der Schwing-
sattel und der 18-Liter-Tank
machen den ersten Stopp erst
nach 350 km notig. Verbrauch:
4,5-4,8 Liter. Es ginge noch

weiter, aber da ist Vorsicht
geboten. Die linke - oder rech-
te, wahlweise - Tankhéilfte
dient theoretisch als Reserve,
praktisch ist nur ein Schliick-
chen drin, das garantiert nicht
bis zur néichsten Tankstelle
langt. Auferdem meutert der
Sozius sowieso nach lingstens
150 Kilometern, denn das ori-
ginale Sitzbrotchen reicht ei-
gentlich nur, um einen Gefan-
genen zur néichsten Wache zu
transportieren. Ein nachtrdig-
lich montierter Denfeld-
Schwingsattel garantiert eine
lange und gliickliche Beczie-
Inmg. Die Nuovo-Falcone ist
ein Motorrad fiir Pfeifenrau-
cher und solche, die es werden
wollen (wie schon ein gewisser
Dr. Simsa der Siebziger fest-
stellte). Dieses Motorrad iiber-
tréigt eine unglaubliche Gelas-
senheit auf den Fahrer. In Jta-
lien umrankt die Nuovo der
Mpythosdervolligen Unzerstor-
barkeit. Zu Recht, wenn der
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Kopf auf moderne Innereien
wumgeriistet ist. Wer in seinen
Kindertagen mit Lego gespielt
hat, kann die Falcone auch
warten. An Spezialwerkzeug
benotigt man ein Flacheisen,
um die Kupplung zu entlasten,
und einen Vier-Zapfen-Schliis-

ten in den krampfhaft moder-
nen 70er Jahren kolonnenweise
auf den Miillhaufen der Ge-
schichte. In der Halbliterklasse
zeigten Motorrider wie die
Dreizylinder-Kawas und die
Vierzylinder-Honda der Kon-
kurrenz, wiesich die Motorrad-

Anschauen kostet nichts! Bikers Galerie. (Foto: ames)

sel fiir Schwungrad und Ritzel -
das war’s. In den beiden gre-
Pen abschliefbaren Fiichern
léift sich alles Werkzeug unter-
bringen, das man brauchen
konnte- esseidenn, manmoch-
te unterwegs den Meter teilen.
Die Bosch-Bordelektrik ist
simpelundabsolut zuverliissig.
Die serienmdiffige 33 Ah-Batte-
rie reicht, umanderen stunden-
lang beim Schlossern zu leuch-
ten. Sie stammt, wie die dicke
Gleichstromlichtmaschine und
derRegler, ausdem VW-Kcifer.
Ersatzteile gibt’s inzwischen
auch in Deutschland bei den
entsprechenden Italo-Oldie-
Héindlern und in Italien. Wer
die beschriebenen Schwdichen
ausmerst, erwirbt einen an-
spruchsiosen, ruhigen Kame-
raden fiir eine lange Zeit.
Christian Heinzel

Aber genau das war es
eben. Alte Kameraden wander-

kéufer eine 500er vorzustellen
hatten. Zueinerzivilen Falcone
griffen nur wenige. da die
“Genieller auf zwei Ridern”-
Welle noch nicht von den Mar-
ketingspezialisten erfunden
worden war.

Kunde Nr. | blieb, genau
wie beim Vorgingermodell,
der italienische Staat. Dadurch
wurde ein groller Bestand iiber
die Zeitliufe gerettet und
taucht nun, da Einzylinderpilo-
ten nicht mehr als Sozialfall
gelten. auf dem Gebrauchtmo-
torradmarkt unserer Heimat
auf. Héndler wie Jiirgen Flin-
ker holen die ausgedienten
Krider LKW-weise von italie-
nischen Versteigerungen. Oft
werden die Maschinen nur in
Losen gemeinsam abgegeben.
Bevor der stolze neue Besitzer
wieder mit so einem Apparat
loshimmern kann, miissen die
von langen Dienstjahren und
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Depotstandzeiten gezeichne-
ten Maschinen komplett zer-
legt und wiederaufgebaut wer-
den. Es gilt, die Spuren von
VerschleiB, Pfusch und Alte-
rung zu beseitigen. Doch das
reine Wiederherstellen des sei-
nerzeitigen Auslieferungszu-

standes ist nicht unbedingt das
Ding von Jiirgen Flinker. Jede
Maschine. die Bikers Galerie
verlaft, ist anders . Technische
Optimierung und verinderte
Oberflichengestaltung ergin-
zen die Basis, um ein indivi-
duelles Motorrad zu schaffen.
Die Maschine, die ich zum
Fahren unter die Hose gescho-
ben bekam, hatte ihr Dasein die
erstenzwanzig Jahreals Behor-
denfahrzeug siidlich der Alpen
gefristet. Den zweiten Friihling
soll sie jetzt als Genuf- und
Reisemotorrad in Deutschland
erleben.

Die Nuovo verbreitete mit
ihrer eleganten, hochwertigen
Lackierung ineinem gedeckten
Khakigriin zusammen mit vie-
len verchromten und polierten
Teilen eine Aura dezenter Ele-
ganz inmitten des nordeut-
schen Winterdunstes. Eine ita-
lienisch-rote Guzzi hiitte die
graue Stille des flachen Landes

zerstort...Unter dem Eindruck
klammer Kilte niherte ich
mich dem Single mit dem ge-
botenen Respekt. Kannte ich
doch bis jetzt nur Nuovos, die
das abgewetzte Kleid harter
Alltagsarbeit trugen.

Mein Blick blieb an den
vielen Details hiingen, die bei
dieser Maschine gut zur Gel-
tung kamen. Bei den Ridern
angefangen: Die griinen Felgen
kontrastierten mit den ver-
chromten Speichen und den
polierten Bremsen. Ebenso in-
teressant war die Lampenpar-
tie, bei der der dunkelgriine
Scheinwerfertopf einen inter-
essanten Kontrast zu den grii-
nen Blechhiilsen der Telegabel
und dem polierten Tachotriger
bildete. Der Motor mit den
polierten Gehadusedeckeln
wirkte souveriin inmitten dem
hellgriinen Geflecht der tiber-
wiegend geraden Rahmenroh-
re. Am Heck setzten Riicklich-
thalter, Auspufftopf und der
Gepicktriger verchromte
Glanzlichter. Krénung des
Ganzen war der michtige
Tank, dessen Flanken der Ad-
ler zierte. Wenig dsthetisch
fand ich allerdings den origina-
len Luftfilter, der durch seinen
verchromten Deckel an eine
Brotdose fiir Gutverdienende
gemahnte.

Die Maschine war ein aus-
gesprochen schones Stiick, fast
zu schade fiir die regennassen
StraBen. Doch sie sollte ja ihre
Talente unter Beweis stellen.
Technisch hatte Giinter Flinker
bereits einiges optimiert: Der
grofe Brennraum des Kurzhu-
bers wurde von einer Doppel-
ziindung befeuert, der Ventil-
wrieb warerleichert und auf den
Betrieb mit unverbleitem Ben-
zin vorbereitet worden. Die
Sekundariibersetzung besall
zwei Zihne auf dem hinteren
Kettenblatt weniger als die ori-
ginale Behordeniibersetzung,
und die serienméfigen Gabel-
federn hatten strafferen Exem-
plaren weichen miissen. An-
sonsten prisentierte sich die



Maschine im neuwertigen Ori-
ginalzustand. Die Startproze-
dur mufte bei diesem Apparat
manuell erledigt werden. Die
Nuovo gab es immer mit Kick-
starter, zivile Exemplare besa-
Ben aber anstelle der normalen
Bosch-Gleichstromlima eine
Bosch-Lima mit Dynastartein-
richtung. Umriisten von der
einen aufdieandere Version st
nicht das groB3te Problem.

Giinter erklédrte mir die Bedie-
nung der Maschine: Schaltung
rechts mit Wippe. Schalten mit
Zwischengas und Gedenkse-
kunde. Blinkerschalter am
rechten Lenkerende, Licht-
schalter am rechten, Benzin-
hahn links zum Fahren, rechts
fiir Reserve, Bremsen schlapp
fiir heutige Verhiltnisse. So
weit, so gut! Kicken? Mal pro-
bieren: Ventilausheber unter
dem Kupplungshebel, Choke
am rechten Lenkerende. Einen
Ziindverstellhebel brauchte ich
nicht zu suchen, da die Nuovo
Fliehkraftverstellung besitzt.
Durch Erfahrungen mit ruppi-
gen Zweitaktern und engli-
schen Langhubern gingich die
Sache vorsichtig an. Doch es
war genauso wie es Christian
beschreibt. Nachdem ich mit
gezogenem Ventilausheber die
Kompression iiberwunden und
den Kolben kurzhinterdem OT
plaziert hatte, reichte ein herz-
hafter Tritt, um die reichlichen

Schwungmassen in Bewegung
zu bringen. Der zweite Tritt -
bei feuchtem Wetter um2 Grad
- geniigte, um dem Motor krif-
tige Lebenszeichen zu entlok-
ken. Nach wenigen Sekunden
stellte sich auch ohne Cho-
keunterstiitzung ein runder
Leerlauf ein. Die einzelnen
Klangkomponenten waren
deutlich voneinander zu unter-
scheiden: Ventiltickern, Aus-
puffgeballer und dezentes An-
saugschliirfen. Uberhaupt kein
Problem war es, die einzelnen
Ziindungen voneinander zu
unterscheiden. Drehte ich vor-
sichtig am Griff, war deutlich
zu merken, daf3 der Kolben sich
bemiihen mufite, die Schwung-
massen auf Trab zu bringen.
Kein blitzschnell giftiges
Hochdrehen wie bei modernen
Hochleistungsflitzern, eher
dampfmaschinenartiges Ge-
polter.

Mittlerweile hatte Giinter
Flinker sein Falcone-Reisege-
spann vorgekramt. An der
Behordenfalcone hing ein Ur-
alseitenwagen, in dem ames
Platz nahm, um eine mobile
Fotoplattform zu haben. Giin-
ther wies mir mit seinem Ge-
spannden Wegdurchdienebli-
ge Suppe, so dafich spiter - on
the road - stets den “guten Ton”
in den Ohren hatte. Nachdem
ich die solide Seitenstiitze

hochgeklappt hatte, schwang
ich mein rechtes Bein iiber die
Maschine und plazierte mich.
Donnerwetter! Die Lenkergrif-
fe wuchsen fast von alleine in
die Innenfldchen der Hand-
schuhe, derHinternruhte ange-
nehm auf dem sattelartigen
Sitz. Auch der FuB, der so-
gleich beauftragt wurde, den
ersten Gang einzulegen, fand
sich in entspannter Haltung
wieder. Die bequeme Sitzposi-
tion - sozusagen wie ein Haus-
herr -scheint den Bedingungen
von mehrstiindigen Streifen-
fahrten und Fahren unter har-
ten, militdrischen Bedingun-
gen gerecht zu werden. Als
Zivilist profitiert man sowohl
beim langsamen Fahren inner-
orts als auch auflangen Reisen
davon. Eine @hnliche Haltung,
wenn auch mit weniger Polster
unter dem Siidpol, findet sich
am ehesten noch an englischen
Viertaktern der SOer Jahre. Ich
wiifite keine BMW, deren Sitz-
postioninniedrigen Geschwin-
digkeitsbereichen so entspannt
ist. Die zahme Charakteristik
machtsich bereits beim Anfah-
ren positiv bemerkbar: Der
Motor zieht, ohne sich zu ver-
schlucken und ohne daf3 Kup-

plungszauberei notwendig
wire, die ganze Fuhre bollernd
vom Fleck. Sofort konnte ich
iiber die Wippe den zweiten
Gang wihlen. Selbst mit der
lingeren Ubersetzung reicht
der Zweite allemal fiir alle
Tempi iiber Schritigeschwin-
digkeit. Der Dritte efitpuppte
sich als Universalfahrgang fiir
kleinste Nebenstril3ichen und
Innerortsverkehr, wihrend der
vierte von 60km/h analleserle-
digte. Ausdrehen bringt nichts
auBler Krach und Verschleif3.
Lieber den “Locomotive
Breath” nutzen, der seinerzeit
schon der Guardia Civil das
Leben erleichterte... Doch vor
der freien LandstraBe mufte
ich den Ort durchqueren. Dort
bescherte mir die dicke Tante
aus Mandello bereits das erste
Aha-Erlebnis: Das Gewicht
von mehr als vier Zentnern
schien wie weggezaubert, so-
balddieRdderrollten. Alle gro-
Beren Massen, abgesehen vom
gefiillten Tank, liegen nicht
hoher als 60 cm. Dieser tiefe
Schwerpunkt in Verbindung
mit dem langen Radstand von
1,45 m ist auch das Geheimnis,
aus demdie ansonsten konven-
tionelle Guzzi ihre souverine
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Straflenlage bezieht. Im Ort um
Ecken herumzuzirkeln, war
selbst auf winterlich-nasser
Fahrbahn ein Vergniigen. Er-
fahrungsgemiif3 tatichmichmit

anderen Maschinen dieser

Gewichtsklasse auf nassem
Untergrund nicht so leicht.

Das angenehm sichere Fahrge-
fiihl blieb auch auBerhalb der
Ortschaft erhalten. In Schles-
wig-Holstein sind die Gelegen-
heiten, eine 25 PS starke Ma-
schine an die Grenzen des
Fahrwerks zu bringen, zugege-
ben gering. Nebenwege mit
Schlagléchern und Flickstellen
lieBen sich nach ausgiebiger
Befragung Einheimischer fin-
den. Auch auf Fahrbahnune-
benheiten rithrte sich nichts im
stabilen Falcone-Fahrwerk.
Fiir meinen Geschmuck hitten
Federung und Didmpfung
durchaus noch eine Spur wei-
cher sein konnen. Die Ursache
fiir diese Straffheit, die ein sehr
gutes Gefiihl fiir die Straleno-
berflidche vermittelte, scheinen
neben den hirteren Gabelfe-
dern auch die tiefen Tempera-
turen am Fahrtag gewesen zu
sein. Bei 2 bis 3 Grad wird jedes
Gabelol zdh. Vermutlich
stimmt es bei sommerlichen
Temperaturen. Uberland war
es dann ausgeprochen nett,
dem vorausfahrenden Falcone-
Gespann zu folgen. Auf ver-
kehrsarmen Strafen pendelten
wir uns zwischen 80 und 90
km/h ein. Die Anmutung, die
die Maschinen erzeugten, erin-
nerte an Motorradtouren in der
Vorkriegszeit: Die Vorbeizie-
hende, nicht vorbeisauende,
Landschaftunddieeindeutigen
LebensduBerungen des stam-
pfenden Triebwerks erzeugen
die Empfindung fiir die Wirk-
lichkeit des Fahrens. Die grof3e
Schwungmasse und die schwa-
che Verdichtung verhinderten
bis zu einer Geschwindigkeit
von 90 km/h das Aufkommen
ldstiger Vibrationen und lief3en
die Falcone weich und kom-
mod wirken. Meine Haltung
entspannte sich, und ich konnte
mir vorstellen, dad man soauch
getrost auf weite Reisen gehen

kann. In den wenigen Kurven
lieB3 sich die Falcone behende
schwenken, so daf3 dieser Trum
von einem Motorrad seinem
Fahrer auch in alpinen Regio-
nen nicht viel an Fahrkdnnen
abverlangt. Auch die grof3en
Trommelbremsen trugen zum
sicheren Fahrgefiihl bei. Diese
Stopper sind schon fast iiberdi-
mensioniert. Konzentration
verlangte lediglich der Schalt-
vorgang. Beim Ubersetzungs-
wechsel miissen an japanische
Maschinen gewohnte Motor-
sportler génzlich umdenken.
Die groBlen Schwungmassen
und die langen Schaltwege er-
fordern eine kurze Pause beim
Hochschalten und einen fein
dosierten Zwischengasstol3
beim Herunterschalten. Die
Ginge rasteten stets sicher, und
die Schaltwippe,anfangsunge-
wohnt, wiinsche ich mir jetzt
auch fiir meine Motorrider.
Kein Gehakel mitdicken Win-
terstiefeln, kein Wasser, das
man sich durchs Oberleder
driickt. Feine Sache! In flacher
Topograhie erledigt die stam-
pfende Tante eh altes im groB-
ten Gang...Ich gewShnte mich
an die “ldssige Tour”! Ent-
spannt und befriedigt kehrten
wir von unserem Ausflug zu-
riick. Bei einem Kaffe konnte
ich restimiren:

Warich bis dahinder Meinung,
daB3 die Falcone zur Kategorie
Motorrider gehort, die in erster
Linie pfeifenrauchende Ren-
tenbezieher gliicklich macht,
so konnte ich mir nach diesem
Sonntagsausflug gut vorstel-
len, mit diesem Apparat not-
falls bis ins wilde Kurdistan zu
reisen oder Norwegen vom
Sattel aus zu sehen. Mit dem
verwindungssteifen, robusten
Fahrwerk, den ausgezeichne-
ten Bremsen und der ans wun-
derbare grenzenden Schwer-
punktiage sieht die Nuovo im
Zeitalter der hochspezialisier-
ten Bikes, die immer nur eine
Disziplin beherrschen, keines-
falls schlecht aus. Hat man
doch ein Motorrad fiirs Herz,
das notfalls alles mitmacht....
Andy (Foros: ames und Archiv)
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o Fur Leute, dne etwas
_mehr iiber die Nuovo
*' Falcone wissen willen,
i empfehlen wir:

= ;.qenj_il-léhdler:

- Bikers Galerie

~ Heideweg 14,

" W-2359 Henstedt-

'Ulzburg, '
el 041 93/91 559

|e-Club5'
~-"Falcone-Club”, -
‘. Klaus Schweltzer
_'-_Verdlstr = o

“Moto GUZZI Club
‘BavareseeV.”,
Siegfried Bauer

| .Gundelindenstr. 7/l,

; -"W 8000 Munchen 40

: dié Citaratie:

: Colombo :
~- Motorbuch Verlag
- Stuttgart 1989, -
. DM98,-,

s “Moto Guzzi” von Mano _

| ISBN 3613-01274- X
:_3-('0-;d¢_utsch):,.-‘. 5 it s

“Moto Guzzn Motorrader

2 1946 76"

von Mario Colombo und
Halwart Schrader,
Schrader Verlag
Suderburg 1992,

DM 39,-

ISBN 3”-9226'17 98 0

(|n deutsch)

: "lllustrated Moto Gu22|

Buyer's

-von Mick Walker
~ Motorbooks
- International USA 1992,
g -lSBN 0946627746 7
W -6100 D mstadt23 SRR

(engllsch) 3

“Moto Guzzn Slngles
- von Mick Walker, -

Osprey Verlag, England

- Sollte der Buchhéndler

diese Biicher nicht
beschaffen kénnen,

. empfiehlt sich ein Anruf

bei

“Missing Link™,
Tel. 0421/504348 oder

“Schroder & Weise”
Tel. 0511/517037.
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