Falcone-Parade:
Links eine Polizei-
maschine der
Polizia Stradale;
in der Mitte die
begehrte Falcone
Sport und rechts
ebenfalls eine
Sport als Polizei-
Eskortenmaschine

Der Halbliter-Viertakter mit
liegendem Zylinder war
charakteristisch fiir Guzzi - und
natiirlich auch fisr die Falcone.

Von Stefan Knittel;
Fotos: Robert Kroeschel, Archiv




nter den italienischen

Polizisten war sie be-

liebt und machte ihrem

Namen alle Ehre, wenn

diese mit ihr beispiels-

weise Jagd auf Verkehrs-

siinder machten. In die-

sem Sinne schien die vom

Hersteller, gewihlte Typenbezeichnung
durchaus berechtigt.

DaB die Falcone, also der Falke von
Guzzi, bei den Behorden weit mehr Zu-
stimmung erhielt als im zivilen Alltag,
lag im Zeitgeist begriindet. Zwar hatte
die Falcone zweifellos Qualititen, doch
ihr Erscheinungsbild war altmodisch.
Zudem waren zu Beginn der fiinfziger
Jahre in Italien Mopeds, leichte Motor-
rdder und Motorroller gefragt. Eine
S00er konnten sich die wenigsten lei-
sten, und die Falcone war mit 482 000
Lire auch noch die teuerste ihrer Klasse.

iir die Behorden spielte der Preis

freilich eine weniger wichtige Rolle,
und so wurde das Geld - wie das bei
staatlichen Interessen nun einmal so ist
—-eben einfach beschafft. Dennoch,zum
Vergleich: Ein Fiat Topolino kostete
1950 nur etwa 140 000 Lire mehr als
eine Falcone.

Bei der Premiere der Guzzi auf dem
Genfer Salon im Friithjahr 1950 war
auch der eigenwillige Roller namens
Galletto (Hahnchen) zu sehen, der
natiirlich ebenso das Interesse an der
Falcone reduzierte. Hinzu kam, daB
sich das neue Motorrad auf den ersten,
fliichtigen Blick kaum vom Vorginger-
modell, der GTW, unterschied. D

Der zerkliiftete
Motorautbau geht
auf die ersten
Guxzi von 1920/
21 zuriick. Eine
Falcone Sport ist
jedoch flotter

als sie aussieht
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Es hatte vielmehr den
Anschein, als sei diese
! lediglich durch einen gré-
Beren Tank (17,5 statt 13,5
r | Liter Fassungsvermogen)
J' und  Scheren-Reibungs-
dampfer statt hydrauli-

schen Dampfern hinten
verdndert worden und der ohv-Motor
ansonsten unverandert geblieben. Doch
ganz so leicht hatte es sich Carlo
Guzzi, Chefkonstrukteur und Teilhaber
der Firma, nicht gemacht.
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ereits von 1923 bis 1934 hatte Guzzi

Sportmodelle mit ohv-Motoren ge-
baut, allerdings auf den ioe- (wechsel-
gesteuerten) Motoren aufbauend, mit
parallel im Kopf hingenden Ventilen
und weit auseinandergeriickten StoB-
stangen. Erst 1932 kam ein 175er Vier-
takter, dessen Ventile unter 62 Grad
zueinander angeordnet waren, entspre-
chend V-férmig war der Brennraum.
1934 folgte mit dem Modell V eine
S00er mit in einem Hiillrohr gekapsel-
ten StoBstangen, Vierganggetriebe und

starrem Rahmenheck. Der Typ mit
Hinterradschwinge hieB GTV, und die
ab 1935 angebotene, leistungsgesteiger-
te Version (22 statt 18,9 PS) hieB W
respektive GTW - korrekt ,,Doppel-V*
(vu doppio) weil im italienischen Alpha-
bet nun einmal der Buchstabe W nicht
vorkommt.
E nde 1947 erhielt die GTV eine Tele-
skopgabel und hydraulische StoB-
dampfer hinten, und ab 1948 gab es
auch wieder die GTW mit Leichtmetall-
felgen, flachem, schmalem Lenker und

Hochgelegte
Lampe und Regler
fiir 60 Watt
Lichtmaschine
unter dem Sattel,
typisch for

eine der seltenen
Faleone Sport

aus den sechziger
Jahren

groBeren Bremsen (200 statt 170 mm
Trommeldurchmesser). Nichste An-
derung am GTV-Motor Ende 1949:
Leichtmetallzylinder mit GuBlaufbuch-
se samt Leichtmetallkopf mit vollkom-
men gekapselten Ventilen. Und fortan
sollte die GTV nun Astore heiBen.
Fi.ir die GTW hingegen war das Ende

gekommen. Als Basis fiir ein neues
Sportmodell, die Falcone, war sie aller-
dings immer noch gut genug. AuBer
groBerem Tank und kiirzeren Federn
fiir die Hinterradschwinge spendierte
Carlo Guzzi der Falcone auch noch
das von der Rennmaschine Dondolino
her bekannte, komplette Getriebe.
Bei diesem lagen - im Gegensatz zu
den Wechselrad-Getrieben mit iiber-
einanderliegenden Wellen - Haupt- und
Nebenwelle hintereinander, und die
Zahnrider (im Dauereingriff) wurden
per Schaltwalze und zwei Schaltgabeln
einander zugeordnet.

Die bisher verwendeten Beinschil-
der hatte die sportliche Falcone nicht
mehr notig. FuBrasten konnten weiter
hinten angebracht und der FuBbrems-
hebel am Hauptrahmenprofil hinter
dem Motor statt vorn am Unterzug
angelenkt werden. Und anstelle des Ge-
péacktriagers auf dem hinteren Schutz-
blech gab es, wie es sich damals fiir
ein Sportmotorrad gehorte, ein kleines
Sitzkissen, falls der Fahrer sich lang-
machen wollte.

chon der gréBere Vergaser lieB die

Kenner erahnen, daB der Fal-
cone-Motor kriftig sein muBte. Der
Dell’Orto SS 29 A war durch seinen
seitlichen Zusatzluftschieber am Ge-
hiuse schnell als reinrassiger Rennver-
gaser auszumachen. 23 PS bei 4500/min,
4,1 PS und 200/min mehr sowie rund
13 kg weniger Gewicht als beim Tou-
renmodell Astore wurden angegeben.
Die langere Sekundiriibersetzung -
drei Ziahne weniger am Kettenblatt —
sollte die mogliche Hochstgeschwindig-
keit auf 135 km/h heben.

Das schone Gefieder des Falken
muBte im Januar 1952 ein paar Federn
lassen. Chrom und Nickel waren zu je-
ner Zeit wegen des Korea-Krieges in
aller Welt knapp geworden, und des-
halb konnte es sich Guzzi nicht mehr lei-
sten, Ol- und Kraftstofftank der Falco-
ne zu verchromen. Als Kontrast zum
roten Lack gab es nur noch schwarz ab-
gesetzte Seitenflachen im Kniebereich.

An der im November 1952 auf dem
Mailidnder Salon ausgestellten Falcone






Die groBten
Stidaahlen der
Falcone Turismo
dhemahm

die Halienische
Polizel, hier

die grau-grine
Palizia Stradale-
Version mit
lackiertem Tank

fiel der Marelli-Magnetziinder Typ
MCR4E auf, bei dem sich die Magnete
innerhalb der Ankerwicklung drehten
und die manuelle Ziindzeitpunkt-Ver-
stellung durch einen Fliehkraftregler
ersetzt wurde. Der im Durchmesser von
25,4 mm (ein Zoll) auf 22 mm reduzierte
Lenker trug links einen neuen Kombi-
schalter fiir Hupe und Abblendlicht.

Die dunkelblave
Faleone Sport

lief bei den Coraz-
zieri, den Eskor-
tenfahrem. Fir
sie wurden die
letzten Fahrzeuge
dieses Typs
gebau, hier mit
Chrom am Tank

in Jahr spdter standen in Mailand

wieder Falcone mit verchromten
Knieflichen am Tank. Die Falcone
hieB nun Falcone Sport, weil es kiinf-
tig auch eine Falcone Turismo geben
sollte ~ den Nachfolger der Astore und
mit den gleichen Motordaten, aber
nicht mehr mit dem alten Schubradge-
triebe. Hinterradschwinge samt Federn

und Reibungsddmpfern
entsprachen ebenfalls den

Teilen der Sport-Typen. guﬁ
Stahlfelgen, weiter vorn E
angebrachte FuBrasten, !
Absatzbremshebel, Bein- 1!
schilder, Gepacktrager, :
breiter Tourenlenker und
schwarz lackierte Knieflaichen am Tank
waren weitere Turismo-Kennzeichen.
G egeniiber der Astore war die Falco-
ne Turismo fiinf Kilogramm leich-
ter. Beibehalten wurden der flache Kol-
ben, zahme Nockenwelle und groBeres
AuslaBventil (42 mm Tellerdurchmes-
ser bei der Turismo, 40 mm bei der
Sport, EinlaB jeweils 43 mm). Fiir 18,9
PS bei 4300/min geniigte nach wie vor
der Dell’Orto-Vergaser MD 27 F.

Mit 462 000 Lire war die Falcone
Turismo 20 000 Lire billiger als die
Sport, und sogar noch giinstiger als eine
Moto Guzzi Superalce, das traditio-
nelle Behdrdenmodell mit Trapezgabel
und den charakteristischen Haltegrif-
fen (dhnlich wie ein zweiter Lenker)
vor dem Soziussattel. Bereits 1951 er-
hielt die Escorte des Staatsprisidenten
einige dunkelblau statt rot lackierte
Falcone, und daraufhin interessierten
sich auch Carabinieri (Schutzpolizei),
Polizia Stradale (Verkehrspolizei) und
das Militar fiir die gegeniiber einer
Superalce zeitgemaBere Falcone.

as Geschaft mit den Behdrden und

deren regelmiBige Bestellungen
hielt die Falcone-Produktion auch dann
noch aufrecht, als das Interesse der
Privatkdufer ab 1954 stark zuriickging
und an den Export wegen der altmodi-
schen Falcone-Optik und des hohen
Preises ldangst nicht mehr zu denken
war. Da half auch die Preissenkung 1954
auf 399 000 Lire (Turismo) und 419 000
Lire (Sport) wenig. Die Falcone Sport
wurde ab diesem Zeitpunkt nur noch
sporadisch und meistens fiir Polizei-
betrieb geliefert.

6545 Falcone wurden in den ersten
drei Jahren in Mandello del Lario
gebaut, in weiteren 13 Jahren waren es
insgesamt nur noch 5860 Stiick. 1960
tauchte im Prospekt daher schon gar
keine Falcone mehr auf. Doch weil
die Behorden nach wie vor bestellten,
wurden darin auch Privatkunden ein-
gereiht. Deren Falcone wurden dann
einfach rot statt vorwiegend dunkel-
blau (fiir die Carabinieri) oder grau-
griin (Polizia Stradale) lackiert und die
Sirene daran weggelassen.
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Wiederum ging
die iberwiegende
Anzahl der Nuovo
Falcone an die
Beharden, hier
eine Maschine
der Corabinieri:
Bavjohr 1972,
Originalzustand
erhalten

(Duplex vorn). Kurios war die Auspuff-
anlage mit einem Kriimmer, der in zwei
rechtsseitig fast parallel ibereinander
liegende Schallddmpfer miindete. Das
sah nicht eben elegant aus.
Urspriinglich nur fiir Behorden ge-
dacht, feierte die Nuovo Falcone im
November 1969 auf dem Maildnder
Salon Premiere. 563 000 Lire sollte sie

Die aweite Zivil-
Serie wurde
1974 bis 1976
unter dem
Namen Sahara
verkauft, sie
war eine Nuovo
Faleone Militare
mit anderer
Lackierung

kosten, deutlich weniger als eine mitt-
lerweile 823 000 Lire teure V7. Nun
bekam die Polizia Stradale hellblau-
weiBe, die Carabinieri dunkelblaue, das
Militdr olivgriine und verschiedene stad-
tische Polizisten (Vigili Urbani) nach
Wunsch lackierte Motorrdder. Auch
Behorden in Jugoslawien und Ghana
orderten iibrigens Nuovo Falcone.

ie Entscheidung, ab
1971 auch eine Zivil-
version der Nuovo Fal-

cone anzubieten, war eher ;
eine Verlegenheitslosung. ' {
Denn zwischen der Stor- JE E

nello und der V7 klaffte
eine riesige Liicke im Guz-
zi-Programm. Rot-weiBe Lackierung,
Doppelsitzbank, Instrumentenkonsole
mit Tachometer und Drehzahlmesser,
Bosch-Dynastartanlage und ebenfalls
zwei Schalldampfer, allerdings im leich-
ten V zueinander angeordnet und mit
angeschrégten Enden waren die Merk-
male der Nuovo Faicone Civile.

Gab Guazzi fiir die Nuovo Falcone
Militare respektable 26,2 PS bei 4800/
min an (ohne Dampfer und Nebenag-
gregate), so sollten es bei der Civile
plotzlich 32 PS (ebenfalls nach SAE-
Norm) und bei derselben Nenndreh-
zahl sein - obwohl sich der Civile-Mo-
tor allenfalls durch den Vergaser mit
Beschleunigerpumpe unterschied. Satte
140 km/h Hochstgeschwindigkeit wur-
den angegeben, doch wer 120 km/h er-
reichte, muBte vollauf zufrieden sein.

Hochstens bei Nostalgikern fand die
Nuovo Falcone zu Beginn der siebziger
Jahre noch Anklang - ein moderner
Oldtimer und letzter Vertreter einer
aussterbenden Motorrad-Gattung. Fir
1974 wurde das Finish gedndert und
mit schwarzem Rahmen, dunkelrotem
Tank, verchromten Schutzblechen und
Scheinwerfergehduse lief die Nuovo
Falcone Civile zum Ende jenes Jahres
und nach 2874 Exemplaren aus.

ir die Behorden wurden noch bis

1976 Nuovo Falcone gebaut, insge-
samt 13 400 Exemplare. Eine Sonder-
ausfithrung gab es zwischen 1974 und
1976 auf Wunsch auch fiir Privatkunden
- die Moto Guzzi Sahara, mit sandfar-
benen Blechteilen, mattschwarzer Aus-
puffanlage, Soziussattel und wahlweise
Gepickkoffern, aber ohne Drehzahl-
messer, und Dynastarter nur noch auf
Wunsch. Nur wenige Sahara kamen
auch nach Deutschiand, und wer heute
eine hat, darf sich gliicklich schétzen.

Als 1976 das Ende der Nuovo Fal-
cone beschlossen war, glaubte keiner
mehr an die Zukunft groBvolumiger
Einzylinder-Viertakter. Und dann kam
1978 und Yamaha mit einem neuen
Modell. Heute und nach 15 SR 500-
Jahren kommt die Frage auf, ob dem
Falken von Guzzi nicht ein dhnlicher
Hoéhenflug gelungen wire.
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Falcone-Fahreindriicke

icht weniger als sechs verschiedene

Moto Guazzi Falcone brachten zwei
oberbayrische Spezialisten zum Foto-
termin. Peter Mayer aus Ohlstadt und
Hans Herold aus Wolfratshausen be-
schaftigen sich schon seit Jahren mit
den groBen Einzylindermaschinen aus
Italien: Mayer unterhélt einen Ersatz-
teilservice, Herold eine Werkstatt fiir

Im Fahrbetrieb kann die zweite Falcone-
Ausgabe nicht an ihre Vorgiinger
heranreichen, Peter Mayer und Hans Herold
haben trotzdem SpaB damit

Motoriiberholungen und komplette Re-
staurierungen.

Natiirlich kam die attraktivste Ma-
schine als erste dran. Die rote Falcone
Sport ist die Nummer 76 von den nur
188 Exemplaren, die zwischen 1954 und
1964 insgesamt gebaut wurden. Sie hat
die hochgelegte Lampe von 1958 und
die 60-Watt-Lichtmaschine von 1961.
Sie diirfte also aus einem der jiingeren
Jahrginge stammen. Ein Tacho war
nicht serienmiBig, er wurde nachtrig-
lich angebaut. Aber es fehlt die cha-
rakteristische Teleskop-Antriebsstange
zwischen dem Winkeltrieb auf der
Bremsankerplatte und der unteren
Gabelbriicke.
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Statt des zylindrischen Schalldémp
fers war der alte Fischschwanztopf an
gebaut. Und daB der obendrein woh
gar ausgerdumt war, zeigte sich schoi
beim Starten. Das ist iibrigens mit gezo
genem Ventilausheber (zweiter Hebe
am linken Lenkerende) kein Problem
weil der Kickstarter richtig iibersetzt ist

anz langsam batlert der Einzylinde

los, erste zaghafte Gassto8e werder
mit kernigem Auspuffton beantwortet
Der erste Gang wird mit dem Stiefel
absatz am hinteren Ende der recht
liegenden Schaltwippe eingelegt. Di
weiteren drei Génge schaitet die Stiefel
spitze, dazu muB der vordere Hebel de
Wippe nach unten getreten werden.




eich, aber kraftvoll beschleunigt

die Falcone Sport, Vibrationen
sind kaum zu bemerken. Trotz der recht
langen Ubersetzung kommt die Ma-
schine ziigig auf Geschwindigkeit. Auf
freier Strecke sind die 100 km/h erstaun-
lich schnell erreicht. Und dariiberhin-
aus geht es noch lustig weiter. Ansaug-
und Auspuffgerdusch werden dann aber
bereits sehr deutlich. Die Maschine
ist niedrig, mochte aber bei hoherer
Geschwindigkeit schon mit Nachdruck

Eine Nuovo Faleone Baujahr 1992,
die Gberurbeitete Maschine

von Hans Herold bietet nach einigen
Verbesserungen viel Dampf

in Kurven gelegt werden. Von der straf-
fen Hinterhand ist dabei keine Labilitat
zu erwarten. Die groBen, verrippten
Bremstrommeln versprechen zwar gute
Wirkung, aber sie halten das Verspre-
chen nicht. Bei diesem flotten Motorrad
sollten sie wesentlich bissiger zupacken.

Die zweite Maschine ist aus dem
Fuhrpark der Polizia Stradale. An ihr
zeigt sich ibrigens, daB die Falcone
Sport doch einen ziemlich lebendigen
Motor hat, daB sie auBerdem mit ihrer
langen Ubersetzung durchaus die im
Katalog angegebene Hochstgeschwin-
digkeit von 135 km/h erreichen diirfte.
Die Polizei-Maschine wurde, ebenso
wie die dunkelblaue Sport aus dem

Bestand der Corazzieri
(Eskorten-Dienst), in den N E AT WD)
sechziger Jahren gebaut. I '
Die grau-griine Falcone

hat mehr als 70 000 Kilo- | r r
meter hinter sich gebracht I' J'
aal]

und wurde offensichtlich
immer gut gepflegt. Der
Motor hat deutlich weniger Tempera-
ment als der unserer Falcone Sport, bei
etwa 80 km/h lduft er am bequemsten
dahin. Erstaunlich ist der enorme Un-
terschied in der Fahrerhaltung. Die
FuBrasten liegen weiter vorn, der
Lenker ist ziemlich breit, beides zusam-
men macht das Fahren recht angenehm.
Und die Bremsen funktionieren wesent-
lich besser als an der Sport. Aber die
alte ist halt so richtig eingefahren . . .
R ot und wei ist die ndchste Ma-

schine, die Nuovo Falcone. Sie ist
perfekt restauriert, doch keinesfalls ein
Modell Civile, auch wenn alle Teile kor-
rekt sind. Die Ausgangsbasis war je-
doch eine Polizeimaschine, das ist an-
hand der Rahmen- und Motornummer
zu beweisen. Rechts oben am Lenkkopf
beginnt die Rahmennummer mit den
Buchstaben NF. Bei der Civile war die
Nummer auf der linken Fahrzeugseite
am Knotenblech der Schwingenlage-
rung eingeschlagen. Zudem begann sie
mit den Buchstaben CF.

Der Dynastarter der Civile ist auch
nicht vorhanden. Die Startprozedur
damit wiére ein schones Schauspiel ge-
wesen: Der Hebel fiir den Ventilaus-
heber wird gezogen, er schaltet gleich-
zeitig den Startermotor ein. Der bringt
die riesigen Schwungmassen langsam
in Bewegung. Wird der Hebel losge-
lassen, poltert der dann mit voller Kom-
pression laufende Traktor erst zoger-
lich, dann aber stetig los.
D ie beiden Motorréder sind einander

sehr dhnlich, aber die Motorcharak-
tere sind vollig unterschiedlich. Selbst
gegen die nominell schwichere alte Fal-
cone Turismo fillt die Nuovo Falcone
deutlich ab. Sie ist einfach zu schwer-
fillig geworden. Doppelt ungewohnt
wirkt’s auch noch durch das steife Fahr-
werk und die hohere Sitzposition. Aber
dieser erste Eindruck verwischt sich
mit der Gewohnung. So lahm, wie sie
anfinglich erschien, ist die Nuovo Fal-
cone dann doch nicht. Sie ist schneller
als die Turismo und keineswegs etwa
gar weniger handlich. Hochstens beim
Rangieren und beim Bremsen stort ihr
hoheres Gewicht.
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Verzogene GuB-
teile, ausgerisse-
ne Gewinde und
derschwere
Ventiltrieb mit
ellenlangen StoB-
stangen kénnen
bei der Nuovo
Faleone zum Pro-
blemwerden

NaBsumpf-
Schmierungund
Gleitlager-Pleuel
waren neu bei der
Nuovo Falcone.
Schriigverzohnten
Primdrantrieb

gab es auch vor-
her; die Schwung-
scheibe wurde
schwerer und
unfer einer Ab-
deckung versteckt




lhre Stiirken und Schwéichen

In Italien gilt eine Nuovo Falcone noch
nicht als Klassiker. Die traditionellen Fal-
cone sind dagegen schon fast zu Kultob-
jekten geworden, und entsprechend teuer
sind nicht nur komplett restaurierte Exem-
plare, sondern auch die Ersatzteile. Be-
hdrdenmaschinen gibt es kaum noch in
der urspringlichen Farbgebung - weil rot
lackierte Turismo-Modelle einfach hdher im
Kurs stehen. Und manche werden sogar zu
Sport-Falcone restauriert.

Mit dem Blick auf die schnelle Mark blieb
dabei in vielen Féllen nur Zeit fur Instand-
setzung der Optik, und sobald einer mehr
als einmal mit so einem Motorrad fahren
mé&chte, kommen technische Probleme auf:
Neu lackierte, aber ausgeschlagene Ver-
gaser, Zindmagneten, die den Geist aui-
geben, fatsches Kolbenlaufspiel, undichte
Ventilsitze, Luft im PleuelfuBlager — alles
nicht unbedingt typisch fir eine Falcone.
Dafiir macht beharrlich das Gericht die
Runde, daB bei restaurierten Falcone-Moto-
ren das auf dem linken Kurbelzapfen offen-
laufende Schwungrad sich hin und wieder
selbstdndig mache . . .

Auch das komplizierte Federungssystem
erfordert penibles Arbeiten beim Re-
staurieren — vor allem bei ehemaligen
Behdrdenmaschinen. Verschleiiteile gibt
es noch, und anderes ist mit Geduld und
(manchmal viel) Geld in Italien aus alten
Lagerbestidnden oder schon als neues, weil
nachgefertigtes Tell aufzutreiben. Die Qua-
litdt nachgefertigter Chromteile fir eine
Falcone ist nicht immer befriedigend.

Im Falle der Nuovo Falcone ist die Situa-
tion anders. Deutschiand ist der gréBte
Markt, und hierzulande werden auch die
meisten davon gefahren. Entsprechend
umfangreich ist die Ersatzteilversorgung,
und das Preisniveau liegt noch nicht ein-
mal halb so hoch wie bei vergleichbaren
Falcone-Teilen.

SODaId allerdings Motoren zu Uberholen

sind, muB mitunter tiefer in die Tasche
gegriffen werden. Wer namlich meint, der
Halblitermotor zdhle wegen seiner vielen
Uberdimensionierten Bauteile zum nahezu

unzerstérbaren Dampfhammer, irrt 'sich.
Denn bei Material wie auch Verarbsitung
gab es enorme Qualitdtsschwankungen.

Dem im Windschatten des Vorderrades
liegende Zylinderkopf wird's ganz schon
heiB und den Ventilen darin noch mebhr.
Hinzu kamen der vergleichsweise schwere
Ventiltrieb und viel zu harte Ventilfedern, die
manchmal die Festigkeit eines ohnehin
thermisch hochbelasteten Ventilschafts ein-
fach Gberforderten. Und wenn am Kopf nicht
anstindig geschraubt wurde, verzog sich
dieser und war dann kaum noch zu retten.

ie Getrieberdder hielten selbst derben

Polizistenstiefeln stand, lediglich die
Schaltgabeln litten unter zu wenig Gefuanhl
beim Schalten und verbogen. Weil die
Streifenpolizisten gern am StraBenrand
warteten, und der Falcone-Motor ewig lang
im Leerlauf tuckern muBte, litt hdufig die
Nockenwelle darunter. Denn wegen zu
niedriger Drehzahl (und entsprechend nied-
rigem Qldruck) blieb das Uberdruck-Ventil
im Kreislauf und damit auch die Zuleitung
zur Nockenwelle geschlossen.

Mit etwas Glick ist eine gute Maschine
immer zu erwischen. Bei einer vollstdn-
digen Restaurierung und vor allem dann,
wenn aus der Nuovo Falcone wieder ein
Motorrad far alle Tage werden soll, lohnen
sich einige Modifikationen am Motor. Hans
Herold empfiehit gehértete Ventilsitzringe
und leichtere Ventile in neuen Fiahrungen,
weichere Ventilfedern samt neuen StdB8eln
und eine zusétzliche Druckdlleitung zum
oberen Kipphebel. Auch die Schwung-
scheibe muB3 ldngst nicht so schwer wie
urspringlich sein, und Unterbrecher samt
Fliehkraftregler werden durch elektronische
Bauteile ersetzt. Und ein Feinstolfilter statt
Sieb und Schlammbuchse ist fir Vielfahrer
ebenfalls durchaus ratsam.
ﬁber Nackenwelle, HubraumvergrBe-

rung und Doppelzindung gehen indi-
viduelle Tuningmdglichkeiten weiter. Die
Motorcharakteristik gewinnt dabei kraftig,
was auch einige Gespannfreunde, die der
Nuovo Falcone einen leichten Seitenwagen
wie beispielsweise den Jawa-Velorex an-
gepafit haben, zu schitzen wissen. Doch
ein richtig sportlicher Einzylinder wird eine
Nuovo Falcone deshalb noch lange nicht.

Kompakt aut-
gebaut, aber
gewaltig dimen-
sioniert, das

ist dos Kempro-
blem des Nuovo
Falcone-Motors,
der Zylinderkopf
liegt leider im
Windschatten
vom Kotfligel

Alle Falcone sind sehr

solide gebaut. Das zeigt :u ! t

sich speziell auch an Klei-

nigkeiten. Zum Beispiel
ist der Hauptstiander sehr I
stabil, zudem rollt er gut ’ J
ab und macht das Aufbok-

ken dadurch sehr einfach.
Eines allerdings muB der Fahrer iiben:
das Schalten. Beim alten Modell geht’s
noch etwas besser, aber dennoch muB
der nichste Gang stets mit Bedacht ein-
gelegt werden. Der starre Zahnrad-Pri-
mirtrieb und die groBe Schwungmasse
erlauben keine hastigen Gangwechsel.
dhrend sich Peter Mayer eine
Civile aus der Polizeimaschine auf-
gebaut hat, beschritt Hans Herold einen
ganz anderen Weg. Zwar war auch sein
Motorrad friiher eine blaue Behorden-
version, aber er wollte sie nicht im Ori-
ginatzustand aufbauen, sondern etliches
verdndern. Sein Eigenbau hat einen an-
deren Tank und schmale Schutzbleche,
auBerdem hat Herold die Werkzeugka-
sten weggelassen. Auch in der Technik
hat seine Maschine Neues zu bieten.
Die moderne Telegabel von der Moto
Guzzi Le Mans paBt ziemlich gut, sie
fallt dem Betrachter erst auf den zwei-
ten Blick auf. Dafiir verbessert sie die
Federungs- und Dampfungseigenschaf-
ten sehr stark, auch die Bremsen kom-
men mit ihr besser zur Geltung.

Der Zylinder wurde aufgebohrt,
jetzt hat der Motor mit 94er Kolben
satte 570 cm® Hubraum. Das Verdich-
tungsverhiltnis erhoht sich dadurch
auf etwa neun zu eins. Die Nocken-
welle blieb unveridndert, StoBstangen
und Kipphebel wurden erleichtert,
Ventile mit acht Millimeter Schaft-
durchmesser, und im Zylinderkopf sit-
zen jetzt zwei Kerzen: Doppelziindung.
Als Vergaser wurde der VHB 29 C
mit Beschleunigerpumpe angebaut, er
stammt von der Civile. SchlieBlich wur-
den das Schwungrad etwas abgedreht
und die Kurbelwelle neu ausgewuchtet.
Insgesamt 30 Kilogramm ist die fertige
Maschine leichter als das Original.

s o dhnlich konnte ein moderner Guz-

zi-Einzylinder aussehen. In dieser
Form kann sogar seine Leistung mit der
einer Yamaha SR 500 konkurrieren.
Von unten heraus geht der Falcone-
Motor nach der leichten Frisur auf jeden
Fall besser als die SR. Er hat nach der
Kur den Pep der urspriinglichen Fal-
cone Sport wiedergefunden . . . womit
sich der Kreis schlieBt. [
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