TiteL

Starker Einzelganger

Die klassische 500er Einzylinder

von Moto Guzzi

Enduro — dieser spanische Begriff
bedeutet soviel wie ,,starke
Einzelgéinger“. Lange bevor die
Sohne Nippons die alten Eintopf-
rezepte zur Nouvelle Cuisine
erklirten, gab es eine Maschine, die
dem Namen Enduro im urspriinglich-
sten Siune des Wortes Ehre machte,
einer der langlebigsten Einzylinder
aller Zeiten: die S00er Moto Guzzi.

55 Jahre lang, von 1921 bis 1976, war der
liegende Einzylinder neben dem traditions-
beladenen Guzzi-Adler das Wahrzeichen
der Marke aus Mandello del Lario. Mit die-
sem Motor und diesem Adler fing alles an.
Schon als Junge ist Carlo Guzzi von Moto-
ren und Fahrzeugen fasziniert. Im kleinen
Fischerdorf Mandello Tonzanico am Ufer
des Lago di Lecco verbringt er viel Zeit in
der einzigen Werkstatt, wo Giorgio Ripa-
monti neben allerlei Fischerei- und Acker-
geraten gelegentlich auch Autos und Mo-
torrader instandsetzt. In jenen ersten zehn
Jahren des zwanzigsten Jahrhunderts
nimmt die Idee, irgendwann einmal selbst
ein Motorrad zu bauen, immer mehr Ge-
stalt in Carlos Kopf an. Doch im Mai 1915,
Carlo Guazzi ist gerade 26 Jahre alt, wischt
Italiens Eintritt in den Ersten Weltkrieg all
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Der 500er-Motor der Normale stand am Anfang einer
beispiellosen Erfolgsserie.

seine Plane von der eigenen 500er vom
Tisch, die ersten Versuche verstauben im
Keller. Wie viele iibermiitige junge Manner
meldet er sich zur Luftwaffe, wo er aller-
dings gegen seinen Willen beim Bodenper-
sonal bleiben muf. Seine praktischen Er-
fahrungen in der heimischen Kellerwerk-
statt setzt Carlo nun in den Hangars und
aufden Flugfeldern ein. So kommt der Me-
chaniker Guzzi bald mit den beiden motor-

14

MARKT 1/91

g
—

MOTD GUZZI

begeisterten Piloten Giovanni Ravelli und
Giorgio Parodi ins Gesprach, deren Ma-
schinen er wartet. Ravelli hat schon einige
Motorradrennen bestritten und wird sofort
hellhorig, als Carlo Guzzi von seinem Vor-
haben erzahlt. Mit einer 500er Einzylinder,
so glaubt der Mechaniker aus Mandello,
konne man die Mittelklasse ansprechen,
ausreichende Leistung und vor allem Halt-
barkeit liele sich mit einigen Erkenntnissen
aus dem Flugmotorenbau erreichen. Auch

Parodi ist begeistert von der Idee und ver-
spricht, sich um die Finanzierung des Pro-
jekts zu kiimmern.

Parodis Vater, ein Genueser Reeder ge-
wahrt nach ausfiihrlicher Priifung des Vor-
habens einen bescheidenen Kredit von 2000
Lire — mit Aussicht auf weitere Zuschiisse,
falls sich die Sache vielversprechend weiter-
entwickeln sollte. Der Versuch, die aufwen-
dige Technik der Flugmotoren auf den Bo-
den der oberitalienischen Landstraflen zu
holen, nimmt in Form eines Prototyps
schon bald Gestalt an. Die Maschine ent-
steht zum Teil in Guzzis Kellerwerkstatt
und zum Teil bei dessen Lehrmeister Ripa-
monti in Mandello. Der Motor hat einen

| Die erste Serien-Guzzi in
hervorragend restaurlertem
4 Zustand. Die Lichtanlage
gehorte nicht zur
Serienausstattung und

konnte fiir Nachtschwirmer
nachger(istet werden.

Dle Norge verfiigte als erste
Guzzi liber die revolutionidre
Hinterradschwinge. Mit der
gedampften Gabel der
Rennmaschine C2V bot
dleses Motorrad bislang
ungeahnten Fahrkomfort.




liegenden Zylinder, dessen Vierventilkopf
an allen Seiten gleichméfig vom Fahrtwind
umstromt wird. Aus einer fir damalige
Verhéltnisse extrem kurzhubigen Ausle-
gung ergibt sich eine machtige Bohrung, die
im Zylinderkopf geniigend Platz fiir vier
gegeniiberliegende Ventile 14Bt. Diese wer-
den von einer obenliegenden Nockenwelle
iber Kipphebel betitigt, die ihrerseits von
einer Konigswelle angetrieben wird. Zwei
Kerzen sorgen fiir gleichmafigere Ziindung
des Gemischs — eine Konstruktion, die
auch 30 Jahre spater alles andere als alltdg-
lich oder tiberholt gewesen ware. Der Pro-
totyp bingt es bei einer Verdichtung von
3,5:1 (mehr laft die Treibstoffqualitat
nicht zu) auf 12 PS. Das reicht fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h!
Zwei der vier Ventile, eine der beiden Ker-
zen, die obenliegende Nockenwelle nebst
Konigswelle gehen schlieflich bei der Lan-
dung auf dem Boden der Tatsachen verlo-
ren. Was nach griindlichen Berechnungen
fur eine wirtschaftliche Serienfertigung
ubrigbleibt, ist immer noch ein richtung-
weisendes Motorrad: die erste Moto Guzzi.
Giovanni Ravelli, der bei den ersten Nach-
kriegsrennen fiir die notwendige Populari-
tdat der Marke sorgen will, kommt wenige
Wochen nach Kriegsende bei einer Flugvor-
fithrung ums Leben. Zu seinem Andenken
und angesichts der gemeinsam verlebten
Zeit bei der Luftwaffe, entschliefen sich
Guzzi und Parodi, den Adler mit den ge-
spreizten Schwingen als Symbol der Flieger
ins Firmenemblem aufzunehmen. Nach-
dem der Prototyp noch die Bezeichnung
G.P. (Guzzi und Parodi) getragen hatte,
findet sich am Tank der ersten Serienma-
schine nun der Schriftzug Moto Guzzi.
Giorgio Parodi hatte befiirchtet, G. P. kon-
ne als Abkiirzung fiir seinen Namen mif3-
verstanden werden — ein Riickzug der
ibrigens weniger in seiner Bescheidenheit
als vielmehr in seinem berechtigten Respekt
vor dem italienischen Fiskus begriindet ist.
Die erste Moto Guzzi, die von 1921 bis 1924
in Serie gefertigt wird, ist die Normale.
Auch wenn diese Maschine im Vergleich
zum spektakuldren Prototyp etwas blaf}
aussieht, weist sie doch technische Losun-
gen auf, die vor allem in dieser Zusammen-
stellung vollig neu sind.

Wie sich aus heutiger Sicht leicht erkennen
14t, l6ste der liegende Einzylinder, der eine
flache, gestreckte Rahmenkonstruktion mit
sehr niedrigem Schwerpunkt moglich
machte, gleich mehrere Probleme damali-
ger Triebwerke. Dreiganggetriebe und Kur-
belwelle waren in einem Gehé&useblock un-
tergebracht, verbunden durch ein schrag-
verzahntes Rdderpaar, das ebenfalls inner-
halb des Gehauses rotierte. Die auflen frei-
laufende Primarkette hatte sich auf den
staubigen Straflen jener Zeit als sprichwort-
liche Dreck- und Olschleuder erweisen, au-
ferdem galt sie als Feind jeder Hose und

Die Sport 15 lautete bei Moto Guzzi moderne Zeiten eln: Mit dem rundlichen Satteltank entsprach ihr AuBeres dem
Trend der Zeit, der aus England heriiberwehte. Ein geschmiedetes Pleuel sorgte fiir neue innere Werte.

Vertrauen ist gut — Kontrolle ist besser: Drei Stifte ver-
hinderten groGere Schaden durch Ventilabrisse.

gab bei standigem Kontakt mit Wind und
Wetter in regelméfig kurzen Abstdnden ih-
ren Geist auf. Doch abgesehen davon, daf}
sich die Normale mit ,,normalen* Beinklei-
dern bewegen liel, hatte der Zahnrad-Pri-
martrieb einen weiteren Vorteil, der sich al-
lerdings wohl eher nebenbei ergab. Im Ge-
gensatz zu den herkémmlichen Motoren
mufte hier die Kurbelwelle ,,riickwarts*
laufen, da die Drehrichtung durch die
Zahnréader umgekehrt wurde. Deshalb wir-
belten Pleuel und Kurbelwelle das austre-

Der vollverkleidete Zahnrad-
gl Primartrieb (hler bel elner
Sport 14 frelgelegt) war ein
groBes Plus der jungen
Marke aus Mandello.

tende Schmier6l an die obere Laufflache
des Zylinders, die bei allen anderen Moto-
ren nur schwerlich zu versorgen war. Die
Folge war eine iiberragende Langlebigkeit
von Kolben und Zylinder.

Zur Haltbarkeit der Guzzi-Triebwerke trug
allerdings auch die ungewohnliche Anord-

nung der Ventile bei. Zwar waren wechsel-

gesteuerte Motoren zu jener Zeit keine Sel-
tenheit — nur arbeitete Guzzi auch hier
»andersherum®. Das stehende Einlaf3ventil
safl an der rechten Zylinderseite in einem
stark verrippten Ausldufer des Zylinder-
kopfes, in dem auch die Ziindkerze unter-
gebracht war. Mitten im Dach des Zylin-
derkopfes, also dort, wo man eher die Ker-
ze vermutet hatte, sall das Auslaflventil,
das von der untenliegenden Nockenwelle
iiber Stofistange und Kipphebel betitigt
wurde. Die Gestaltung des Brennraumes
war also keineswegs fiir eine hohe Lei-
stungsausbeute gedacht. Carlo Guzzi wahl-
te diesen ungewohnlichen Weg nicht etwa
aus Unwissenheit — schlieflich bewies der
Vierventil-Prototyp eindrucksvoll, daf sich
der Konstrukteur um die Gasfithrung im
Zylinder einige Gedanken gemacht hatte.
Der Grund fiir diese seltsame Losung lag in
der recht diirftigen Qualitat der damaligen
Ventile. Obwohl das Auslaf3ventil der neu-
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en Maschine direkt im Fahrtwind stand,
und damit wohl zu den bestgekiihlten seiner
Zeit gehorte, sah Carlo Guzzi stets auch fiir
seine Neuschopfung die Moglichkeit eines
Ventilabrisses voraus. Das ging soweit, daf3
spater eine spezielle Fangvorrichtung fiir
ein abgerissenes Ventil in den Kopf inte-
griert wurde. Die Normale, die am Anfang
einer der erfolgreichsten Modellreihen der
Motorradgeschichte stand, war also alles
andere als ein hochgeziichtetes Spielmobil.
Jedes Detail an dieser Maschine war solide
und robust. Motorradfahren sollte nicht
langer der sportliche Spleen der Reichen
bleiben — das Motorrad konnte nicht nur
die Mittelklasse mobilisieren, sondern auch
eine Menge Geld fiir das junge Unterneh-
men. So sah es vor allem Giorgio Parodi
mit dem familieneigenen Sinn fiir grofe
Geschifte.

Biirgerliche Kiiche: Die 'ﬁ:.v
Starrahmen-Modalle §
verkauften sich zunichst [
besser als dle G.T.-Reihe |
mit Hinterradfederung.

Die Sport, das zweite Guzzi-Serienmodell,
profitierte zwar vom verbesserten Rahmen
der ersten Rennmaschine C2V, der Motor
entsprach jedoch weiterhin dem der Nor-
male. Fiir einen kurzen Zeitraum wurden
beide Modelle 1923 parallel gefertigt, bevor
die Sport denn 1924 an die Stelle ihrer Vor-
gangerin trat. Im Laufe ihrer vierjahrigen
Bauzeit steigerte sich die Leistung der Sport
von zundchst 8,5 PS bei 3400 U/min (was
den letzten Normale-Motoren entsprach)
auf 13 PS bei 3800 U/min im Jahr 1928.
Verantwortlich fiir diese hohere Ausbeute
war die verbesserte Treibstoffqualitit, die
statt 4:1 nun eine Verdichtung von 4,5:1
zulief3. Bei gleichgebliebenem Gewicht von
130 kg erreichten die letzten Sport eine
Hochstgeschwindigkeit von 100 km7h und
waren damit um 15 km/h schneller als die
Normale. Dieser Leistung stand lediglich

Eben dieser Geschiftssinn war es auch, der
zum Grundstein der Moto-Guzzi-Rennab-
teilung wurde. Im Gegensatz zu anderen
Herstellern, wo die Konstrukteure darauf
brannten, sich mit ihren Kollegen von der
Konkurrenz zu messen, hielt Carlo Guzzi
von dem Rennzirkus recht wenig. Nach sei-
nen Vorstellungen hatte Entwicklungsar-
beit im stillen Kdmmerlein zu erfolgen —
im Interesse eines moglichst perfekten Se-

Der Abblendschalter wird mit dem Daumen beie. Ein .
Bowdenzug fiihrt vom Lenker zum Lampentopf.

rienproduktes. So bedurfte es einiger Uber-
redungskunst Giorgio Parodis, Carlo Guzzi
fiir den werbewirksamen Rennrummel zu
erwarmen. Auf die Serienprodukte hatten
die Rennmaschinen denn auch weit weniger
EinfluB3, als das bei anderen Herstellern,
vor allem in England, der Fall war.
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eine Trommelbremse am Hinterrad gegen-
iiber, die allerdings mit einem Hand- und
einem FuBlhebel betitigt werden konnte.

Mit einem saftigen Aufpreis von 1000 Lire

brachte eine 30-Watt-Lichtanlage von
Bosch Licht auf die wenig beleuchteten
Straflen, was angesichts der Schotter-
strecken, der diirftigen Bremsleistung und
des iippigen Vortriebs auch dringend not-
wendig war. Ohne dieses Zubehor kostete
die Sport, die nach Werksangaben in 4107
Exemplaren gefertigt wurde, 8800 Lire. Er-
fahrene Piloten, die neben der Lichtanlage
auch noch Wert auf eine Vorderradbremse

|| Die filigrane Gabel nach
englischem Webb-Vorbild
ﬂ muBte die Unebenheiten der

schlucken,

oder die auf Wunsch bis 1925 lieferbare
Doppelziindung  legten, iiberschritten
schnell die magische Grenze von 10.000 Li-
re. Ein populérer italienischer Schlager En-
de der Zwanziger mag verdeutlichen, wie
hoch die Trauben fiir damalige Motorrad-
freunde hingen: ,,Hétte ich 1000 Lire im
Monat, wire ich ein gliicklicher Mann*®,
hief} es da.

So typisch und herausragend der liegende
Einzylinder auch sein mochte — es war eine
andere Entwicklung, die der 500er Moto
Guzzi za dem Stellenwert verhalf, den sie
heute in der Geschichte des Motorrades ein-




: Bei den wechselgesteuerten
Motoren liegt die Kerze Uber dem EinlaB.

Absei

Die offen rotierende Schwungscheibe
spottischen Beinahmen ,, Wurstschneidemaschine*.

nimmt: die Hinterradfederung. Carlo Guz-
zi und sein alterer Bruder Giuseppe hatten
eine Maschine vor Augen, die lange Touren
iiber Land ermdglichen sollte. Der zuver-
lassige Motor der Guzzi stellte dabei kein
Problem dar — wohl aber der Fahrer, der
von .den Schlagléchern der damaligen Pi-

sten derart maltrétiert wurde, daB er bereits
nach wenigen Kilometern vollig abge-
kampft war. Die gefederte Parallelo-
grammgabel der bisherigen Modelle brach-
te da wenig Abhilfe, sie schluckte zwar die
grobsten Unebenheiten, das Vorderrad
neigte wegen der fehlenden Dampfung je-
doch zum Springen, und die Maschine lief
sich nur von sehr geiibten Fahrern auf Kurs
halten.

Zwitter: Es verbindet den
Motorblock und das

| Vierganggetriebe der V-Serie
mit dem wechselgesteuerten
Zylinder der Sport 15. Der
Kipphebel wird liber eine
Réndelschraube von Hand

LB mit Fett versorgt.

Die Idee, das starre Rahmenhinterteil eben-
falls zu federn, war keineswegs neu, aber
auch hier war es die ungewohnliche Art der
Losung, die den Guzzi-Briidern letztlich
zum Durchbruch verhalf. Das neue Modell
des Jahies 1928 trug selbstbewufit die Be-
zeichnung G.T. — und die erste verwin-
dungssteife Hinterradfederung der Motor-
radgeschichte. Die neue Maschine wurde
der vollmundigen Behauptung, das erste
wirkliche Gran-Tourismo-Motorrad zu
sein, in jeder Hinsicht gerecht. Dennoch
betrachteten die Kunden die neue Guzzi mit
einer gewissen Zuriickhaltung. Die Marke
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hatte mit ihren zuverldssigen Maschinen
zwar einen kometenhaften Aufstieg erlebt,
aber gerade eine solch revolutionire Neue-
rung wollte zum konservativen Image nicht
so recht passen — die Interessenten warte-
ten ab.

Die Idee, die neue Maflstibe in Sachen
Komfort und Straflenlage setzen sollte, war
alles andere als auffallig. Die Dreiecksver-
bindungen der Hinterradschwinge wirkten
auf den ersten Blick wie starre Rahmenroh-
re, weil sich die eigentliche Federaufhin-
gung gut verpackt unter dem Motor ,,ver-
steckte*. Um die Bedenken der Kundschaft
zu zerstreuen, griff Giuseppe Guzzi zu ei-
nem ungewo6hnlichen Mittel: Er fuhr mit ei-
ner G.T. zum Polarkteis. Die Maschine,
die nach dieser vertrauegsbildénden Werbe-
fahrt den Beinamen Norge (Norwegen)
trug, brachte mit dem Motor der Sport
trotz zusatzlichem Schalldampfer, Verklei-
dung, Trittbrettern und dicker Ballonberei-
fung nicht mehr als 160 kg auf die Waage.
Die Vorderradgabel, die wie die neue Hin-
terradschwinge mit Reibungsdampfern aus-
geriistet war, stammte aus der Vorjahres-
Rennmaschine. So bestiickt ,,schwebte“ die
G.T. fiir damalige Verhéltnisse geradezu
iiber die Unebenheiten der staubigen Stra-
Ben.

Trotz des vergleichsweise niedrigen Preises
von 8650 Lire fiir die Grundversion der

orrlegs-G.T.V. mit Doppelprt-
Zylinderkopf sind die beiden Auspuffrohre.

G.T. blieb ihr der verdiente wirtschaftliche
Erfolg versagt. Lediglich 78 G.T. fanden
einen Abnehmer. Erst als die Hinterrad-
schwinge bei zahlreichen Rennveranstal-
tungen in Oberitalien ihre Stabilitdt unter
Beweis gestellt hatte, glaubten auch die
Kunden an die Vorteile — und vor allem
die Sicherheit — der neuen Konstruktion.

18
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1930 war die G.T. bereits von der G.T. 16
abgelost worden, die sich von dieser vor al-
lem durch den neumodischen Satteltank,
den neuen Oltank, eine vereinfachte Rah-
menkonstruktion und einen neuen Motor
unterschied. Diases Triebwerk stammte von
der Sport 14, dge' seit 1929 parallel zu den
Modellen mit Hinterradfederung angebo-
ten wurde. Mit dem Modell Sport war Mo-
to Guzzi inzwischen zum’ gréfiten italieni-
schen Motorradhersteller aufgestiegen, der
mit mehr als 500 Beschaftigten 50 Motorra-
der pro Woche auf die Rader stellte. Die
Sport 14 war nun die Weiterentwicklung
des Erfolgsmodells mit Starrahmen. Trotz
umfangreicher Modellpflege, die sich in er-
ster Linie auf Motordetails bezog, sank der
Preis im Vergleich zur Sport um rund 600
auf 6250 Lire. Eine damals aufBlerordentli-

\ P 4
Mit je einem Handgriff auf jeder Seite IdBt sich die
Dé@mpfung der Hinterradschwinge dosieren.

che Stiickzahl von 4285 Maschinen war die
Folge.

Zylinder und Kopf der Sport 14 wiesen nun
iippigere Kiihlrippen auf, und die Lichtma-
schine arbeitete getrennt vom Ziindmagne-
ten. Alle anderen Verbesserungen ergaben
sich aus den praktischen Erfahrungen der
vergangenen Jahre, seit die Normale in
Produktion gegangen war.

Viel auffilliger gestaltete sich der Sprung
von der Sport 14 zu ihrem Nachfolgemo-
dell, obwohl sich die technischen Anderun-
gen in Grenzen hielten. Es war der Sattel-
tank, der 1931 auch bei Guzzi ,,moderne
Zeiten“ einldutete. Wie die komfortablere
G.T. 16 erschien auch das Starrahmenmo-
dell Sport 15 mit dem neuen rundlichen
Kraftstoffbehilter. Die Modellpflege im
Motorgehduse beschridnkte sich weitgehend
auf das neue Pleuel. Die bisherige Verbin-
dung zwischen Kolben und Kurbelwelle

Nach dem sensationellen Sieg von Stanley Woods bei
der 193Ser Tourist Trophy auf der Isle of Man gaiten
Motorrader mit Hinterradfederung als iiberlegen. Woods
hatte auf elner 250er Einzylinder-Guzzl die schneliste
Runde vorgelegt und dabel den bisherigen Runden-
rekord um 72 Sekunden unterboten. Selbst die 500er
Werks-Norton waren nicht schneller. Tacho und Splegel
an dleser Vorkrlegs-G.T.V. sind Zugestindnisse an dle

Z b Immungen
g 9 9

hatte lediglich aus einem Stiick Rohr be-
standen, an das zwei kurze Rohrenden hart
angelotet worden waren. Trotz der kurzhu-
bigen Auslegung der Maschinen erwies sich
diese recht ,,luftige* Konstruktion als nicht
stabil genug. Es kam immer haufiger zu ka-
pitalen Motorschdden durch abgerissene
Pleuelstangen, die oft das ganze Motorge-
héuse ruinierten. Bei der Sport 15 bestand




das Pleuel nun aus einem geschmiedeten
Doppel-T-Profil, das zwar wesentlich
schwerer, aber nach Guzzi-Manier auch
viel haltbarer war. Bis 1939 wurde dieses
Modell zu einem neuen Verkaufsschlager:
Insgesamt 5979 Einheéiten verlielen das
Werk in Mandello del Lario (das Fischer-
dorf Mandello-Tonzanico am. Lago di Lec-
co, einem Ausldufer des Lago di Como,
war inzwischen mit einigen umliegenden
Siedlungen zusammengefalt und umbe-
nannt worden).

Inzwischen setzte sich die Hinterradfede-
rung mehr und mehr durch, und Carlo
Guzzi experimentierte mit anderen techni-
schen Konzepten. In den dreifliger Jahren

eine Serien-500er mit liegendem Dreizylin-

der und ,kleinere* Guzzi mit liegenden
Einzylindermotoren.

noto

entstanden spektakuldre Rennmaschinen,

euzt)

Der ohv-Motor vom Typ V
felstete 22 PS. Die
StoBstangen verliefen in
einem Hullrohr, und auch
die Kipphebel waren

i| gekapselt. Lediglich Ventile
und Haamadelfedern blieben
unverkleidet.

Eine im Vergleich zum bisherigen Angebot
verwirrende Typenvielfalt bescherte das
Jahr 1934 den Guzzi-Kunden. Mit einem
neuen Motor, bei dem nun Ein- und Aus-
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laBventil hangend im Zylinderkopf ange-
ordnet waren, erschienen gleich mehrere
Ausstattungsvarianten. Das Triebwerk war
1933 vorgestellt worden und entsprach dem
vielfach geduBerten Kundenwunsch nach
sportlicheren Straflenmaschinen und gestei-
gerter Leistung. Mit der hochmodernen
Ventilanordnung lieB sich ein halbkugelfor-
miger Brennraum verwirklichen, der durch
seine geringe Oberfliche bei maximalem
Volumen einen hohere Wirkungsgrad er-
moglichte. Eigentlich war die neue Guzzi-
Konstruktion, die beinahe 30 Jahre Grund-
lage fiir neue Modelle sein sollte, nur noch
durch die Stofstangen und Kipphebel von
einem reinrassigen Sportmotor zu unter-
scheiden, denn der Massenausgleich der
Kurbelwelle, der kurze Hub und die Anord-
nung der Ventile hitten weitaus hohere
Drehzahlen vermuten lassen. Aber die 19
PS bei 4300 U/min und einer Verdichtung
von 5,5:1 konnten sich 1934 durchaus se-
hen lassen. Der neue Dampfhammer, der
das irrefithrende Kiirzel ,,V* trug, fand sich
in zwei verschiedenen Fahrwerken wieder
(das V stand fiir ,,Valvole in Testa“, also
,, Ventile im Kopf*). Er machte die Touren-
maschine G.T. zur G.T.V oder holperte in
Starrahmenversion schlicht als V iiber die
Landstrallen. Besonders kaltbliitige Fahrer
erreichten dabei Geschwindigkeiten bis zu
120 km/h.

Aber damit nicht genug. Mit einer Verdich-
tung von 6: 1, gednderter Nockenwelle und
groflerem Vergaser lielen sich auch 22 PS
mobilisieren. Diese heile Variante ver-
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steckte sich hinter dem Kiirzel ,,W* und
war auch als G.T.W mit Hinterradschwin-
ge zu haben. Der tiefere Sinn dieser Abkiir-
zung ergibt sich aus der Ubersetzung: V
spricht sich italienisch ,,Vu*“ und W ,,Dop-
pio-Vu“ — also Doppel-V. Dabei handelte
es sich nicht etwa um einen Vierventiler —
das W sollte verdeutlichen, da3 man es hier
mit einer ,,(Uber-V* zu tun hatte. Als Pro-
duction-R acer brachte es der gleiche Motor
sogar auf 26 PS. Diese Kleinserie verbarg
sich hinter der Abkiirzung G.T.C., wobei
das C fiir Corsa, also Rennversion stand.
Wem diese Maschinen trotz ihrer sprich-
wortlichen Zuverlassigkeit zu schnell oder
einfach nur zu aufwendig erschienen,
konnte weiterhin auf den altbewéhrten Mo-
tor mit stehendem Einlafventil zuriickgrei-
fen. Dieses durchzugsstarke und sparsame

Mit Aluzylinder und
gekapselten Ventilen (Modell
Astore, oben) erwies sich
A die Vorkriegs-Konstruktion

4 (unten) auch nach dem Krieg

Triebwerk war in den Modellen S und
G.T.S. besonders bei Tourenfahrern, Un-
ternehmen und Beho6rden beliebt und leiste-
te in olivgrinem Kampfanzug unter dem
Namen Alce (Elch) spater auch Militardien-
ste. In den schmalen Gassen der italieni-
schen Stadte tuckerte der bullige Einzylin-
der seit 1933 sogar als ,,Lastwagen des klei-
nen Mannes“ einher — in Gestalt des Drei-
rades Mototricicolo 32. Auch Moto Guzzi,
als groBtes italienisches Motorradwerk, be-
gann, mobil zu machen.

Als nach dem Krieg die Scherben Italiens
zusammengefegt wurden, leisteten nicht
nur diese Dreirdder brauchbaren ,,Zivil-
dienst“. Der kraftige Einzylinder war auch
stark genug, das Motorradwerk am Comer
See wieder in Schwung zu bringen. Mit
Astore und Falcone startete Guzzi schon
bald zu neuen Hohenfliigen. Aber davon
mehr im nichsten Heft.

Peter Steinfurth
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Die Donnervogel

Falcone & Co — die 500er

Nachkriegseintdpfe von Moto Guzzi

Kaum ein Konzept konnte sich in der
Motorradgeschichte so lange
behaupten wie der liegende 500er
Einzylinder von Moto Guzzi. Ein
Motor mit Kraft und Charakter, ein
Fahrwerk, das einen neuen Abschnitt
im Motorradbau einliutete, und
unbedingte Zuverliissigkeit waren das
Rezept fiir einen Erfolg, der 55
Jahre wahrte.

Jener Montag war fiir viele Italiener ein be-
sonderer Tag. Die meisten begannen ihn in
hoffnungsvoller Erwartung und vielleicht
auch mit einem flauen Gefiihl in der Ma-
gengegend. Gestern, am Sonntag, dem 2.
Juni 1946, hatten sie in einer knappen
Volksabstimmung Koénig Humbert II. ins
Exil geschickt — nach einer Amtszeit von
nur 25 Tagen. [talien war iiber Nacht Repu-
blik geworden.

Das flaue Gefiihl, mit dem Paola an diesem
Morgen aufstand, hatte zwei Griinde. Zum
einen war ihr der alte Barbaresco nicht be-
kommen, den ihr Vater gestern zur Feier
des Tages gekopft hatte — wer vertragt
schon einen kréftigen Piemonteser Rotwein
auf fast niichternen Magen? Und zum an-
deren wiirde ihr Magen heute wieder fast
niichtern bleiben. Paola kletterte auf ihr
Fahrrad und radelte auf der Strafle, die von
Lecco nach Mandello fiihrt, zur Arbeit.
Vorbei an verwitterten Hausern und eini-
gen liegengebliebenen Autowracks — Ben-
zin war Mangelware. Im Werk von Moto
Guazzi, wo Paola — wie viele andere Frauen
— in der Endmontage arbeitete, hatte der
Krieg deutliche Spuren hinterlassen. Weni-
ger in Form von Zerstérung, sondern in der
Produktpalette. Uberall standen noch oliv-
lackierte Militdrmaschinen herum, die nun
fiir zivile Einsatzzwecke umgearbeitet wur-
den. Besonders die Lastendreirédder erfreu-
ten sich in jenen Tagen einer enormen Be-
liebtheit. Deren 500er-Motor verbrauchte
wesentlich weniger Benzin als der eines Au-
tos oder gar eines Lastwagens, und aufer-
dem lieBen sich Ersatzteile leicht beschaf-
fen.

Die ,,Nachkriegszeit* hatte in [talien be-
reits Mitte 1944 begonnen, und ein knappes
Jahr spiter verlieen wieder die ersten
250er Airone in Vorkriegsausfithrung das
Werk. Der eigentliche Renner der nachsten
Jahre sollte jedoch die kleine Guzzino mit
ihrem 65-ccm-Motorchen sein.

> A

 GUZI

5
Die grofien 500er Einzylindermaschinen,
deren Technik wéahrend der Kriegsjahre nur
wenig verdndert worden war, blieben den-
noch im Programm. Allerdings hatte sich
das Angebot merklich gestrafft. 1946 wur-

den zuniachst noch einige Vorkriegsbestan-
de zu G.T.V.- und G.T.W.-Maschinen zu-
sammengesetzt. Dann verzichteten die Guz-
zi-Techniker auf den Doppelport-Kopf der
G.T.V., der sich ohnehin als thermisch un-
giinstig erwiesen hatte. Mit einem Auspuff-
rohr und der alten Trapezgabel verlief} die
G.T.V. bis zum Ende des Jahres in wenigen
Exemplaren das Werk — doch die kleinen
Guzzini waren der Renner dieser Zeit.

Die Starrahmenmodelle, die in der Vor-

_— o » - -~
sein. Der breite Lenker unter

it
ochen

Auch bullige Tourenmaschinen ko

(Astore) jedoch schon aus dieser Perspektl;e vom sportlicheren Falken (Falcone).
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kriegszeit immer parallel zu den komforta-
bleren G.T.-Ausfithrungen angeboten wor-
den waren, blieben nun, ebenso wie die
wechselgesteuerten Motoren der S-Serie,
auf der Strecke. Die robusten Maschinen
hatten zwar sicherlich nach wie vor ihre
Abnehmer gefunden, im Werk héitten zu
viele verschiedene Modelle jedoch die Pro-
duktionskosten in die Hohe getrieben. Des-
halb fiel die Entscheidung zugunsten des
moderneren Konzepts, was angesichts der
katastrophalen Straflenverhiltnisse wohl
auch im Interesse der Kundschaft weitsich-
tig war.

1947 bewiesen die Guzzi-Konstrukteure,
daf} ihnen auch in schlechten Zeiten das
Wohlergehen der zahlungskraftigen Kund-
schaft am Herzen lag. Die G.T.V. erhielt
eine neuentwickelte Telegabel und Tele-
skopstoldampfer hinten, beide Systeme ar-
beiteten Glhydraulisch und ein méchtiger
Vorderkotfliigel lie} die Maschine nun we-
sentlich wuchtiger erscheinen.

Angefangen mit den erfolgreichen Renn-
maschinen Condor (1938-1940) und Alba-
tros (1939-1949) hatte Carlo Guzzi seine
Maschinen nach Vorbildern aus der Vogel-
welt benannt. Nach der Airone (Reiher) mit

Ein spezieller Biigel verbindet die StoBdampfer der Astore mit dem ungefederten Teil des Rah

seinerzeit als unsportlich.

250-ccm-Motor folgte in der Halbliterklas-
se nun die Astore (Habicht), die zu Beginn
des Jahres 1949 die Nachfolge der G.T.V.
antrat. Der entscheidende Unterschied zwi-
schen diesen beiden Maschinen lag im Mo-
tor, dessen Zylinder und Zylinderkopf jetzt
aus Aluminium bestanden — ein Privileg,

.. ¥

ol =

das seit Erscheinen der Condor 1938 den
Rennmaschinen vorbehalten war. Die Ven-
tile, die mit ihren Haarnadelfedern bisher
dem Luftstrom ausgesetzt waren, fanden
sich nun unter einer schiitzenden Alu-
miniumabdeckung wieder, was ihrer Le-
bensdauer sehr zugute kommen sollte. Zum
einen wurden sie permanent mit Spritzol
versorgt und zum anderen konnte jetzt kein
feiner Staub mehr zwischen Ventil und
Fiithrung eindringen, was bislang zu erheb-
lichem Verschlei3 gefiihrt hatte.

Die Astore, deren erste Exemplare noch un-
ter der Bezeichnung G.T.V. verkauft wur-
den, warim Italien der beginnenden fiinfzi-
ger Jahre das, was man heute als ,,Dream-
bike* bezeichnen wiirde. Der bullige 500er
mit seinem sonoren Baf3-Donnern stach aus
den Schwiarmen der Kleinstmotorrdder her-
aus wie ein Habicht aus einer Horde von
Spatzen. Das klassische Guzzi-Konstruk-
tionsprinzip des absolut zuverldssigen, lie-
genden Einzylinders war auf dem Hohe-
punkt seiner Karriere angekommen. Zwar

Der Ziindmagnet wird per Bowdenzug von Hand verstellt, und hinter dem

Scheinwerlergehiiuse fehit die zweite Gabelbriicke, wie sie spater bel der Falcone zur Versteifung angebracht wurde. Der liegende Einzylinder ermaglicht eine tiefe Sitzposition
und laBt die 180 Kilogramm schwere Maschine so auch fiir zlerliche Piloten handlich bleiben.
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es schon lange Maschinen in der Halb-
terklasse, die es mit der Leistung der Asto-
aufnehmen konnten — doch die ,,schwe-
Guzzi war der Inbegriff des souverdnen
Tourers, der mit unglaublichem Durchzug
iippiger Kraft aus niedrigsten Drehzah-
glanzte. Mit 180 Kilogramm Gewicht
die Maschine trotz ihres massiven Er-
einungsbildes handlich, und selbst zierli-
Piloten konnten das langgestreckte Mo-
rrad dank der tiefen Sitzposition bandi-

Alles in allem gab sich der wiirdevolle
Raubvogel dann doch wohl etwas zu beha-
— die Kundschaft verlangte nach einem
:portlicheren Modell, zumal die 250er Ai-
rone mehr und mehr von Konkurrenz iiber-
hoit wurde. Die G.T.W., die schon vor dem
Krieg die Rolle der sportlichen 500er ge-
spielt hatte, war bereits 1948 sporadisch
wiederbelebt worden und verfiigte mittler-
weile ebenfalls iiber die Neuerungen der
Astore. Leichtmetallfelgen, ein leistungsge-
steigerter Motor und ein schmalerer Lenker
reichten jedoch nicht aus, um die schwere
Maschine als echtes Sportgerdt zu etablie-
ren. Ein aggressiverer kleiner Raubvogel
mufte her, und wenig spater schliipfte auf
den Reifibrettern in Mandello del Lario ein
unger Falke (Falcone).
Statt der 18,9 PS der Astore fielen nun 23
PS an der Kurbelwelle des Einzylinders an.
Verantwortlich fiir dieses Bodybuilding wa-
ren ein groflerer Vergaser (29 mm statt 27
mm), eine hohere Verdichtung durch einen
gewolbten Kolbenboden (6,5 :1 statt 5,5 :1)

welle

Eine Frage des Temper: : Die F: N
(links) verlduft deutlich steiler als bei den fritheren
V-Modellen (Mitte). Rechts die Steuermechanik des
S-Motors mit stehendem EinlaBventil.

Safety first: Drel eingeschraubte Bolzen verhinderten im
Fall eines Ventllabrisses groBere Schiden an Kolben und
Zylinderkopf der wechselgesteuerten Maschinen (links).
Rechts ein GrauguBkopf der Nachkriegs-G.T.V.

Flachen hstum: Mit steigender Leistung vergroBerte
sich auch die kiihiende Oberfliche der Zylinder. Modell
S (oben links), Vorkrlegs-G.T.V. (oben rechts), Nach-

kriegs-G.T.V. (unten links) und Falcone.

Die Firma Velox bot den Aluminium.2Zylinderkopf mit ge-
kapseitem Ventiltrieb bereits fiir die G.T.V. als Nachriist-
satz an — und sorgt damit noch heute fiir Verwirrung.

»Kopfchen* Ist alles: Innerhalb weniger Jahre vollzog
sich die Verdnderung vom Doppelport-Zylinderkopf der
Vorkriegs-G.T.V. liber den GrauguBkopf der Nachkriegs-
G.T.V. zum Alu-Kopf der Astore (von links).

le der kur ‘_

500er
Guzzi ist ausgesprochen solide. Sowohl dle Welle selbst
als auch der PieuelfuB drehen sich in Walzlagern.

Heavy metal: Die Kurbel

Technische Daten: Moto _Guzzi 500 (Serie)

Normale | Sport | s | sr1s | Gr | ern | s6Ts
Melor Einzylinderviertaktmotor; fahrtwindgekiihlt; liegend eingebaut; Ventilsteuerung Einlafl iiber Auslaf} (ioe); Marelli-Magnetziinder
Hubraum 498,4 ccm
Bohrung x Hub 88x 82 mm
PS bei U/min 8 bei 3200 13 bei 3800 13,2 bei 3800 13,2 bei 4000
Verdichtung 4:1 4,5:1 47:1 | 4,6:1
Getriebe Dreigang-Schubradgetriebe, handgeschaltet; (S/G.T.S.: Viergang, fuflgeschaltet)
Fahrwerk o Vorn: gefederte Trapezgabel; hinten: starr (G.T.-Modelle: Schwinge mit Federpaket)
Baugzeit 1921 bis 1924 | 1923 bis 1928 | 1920 bis 1930 | 1931bis 1939 [ 1931bis 1934 | 1932bis 1939 | 1934 bis 1940

V/G.T.V. | W/G.T.W. [ Astore | Falcone/Sport l Falcone Turismo | Nuovo Falcone (Bellijrde/ilii;il)r
Motor Einzylinderviertaktmotor; fahrtwindgekiihlt; liegend eingebaut; hingende Ventile iber untenliegende Nockenwelle, Stoflstangen und Kipphebel

betatigt; Marelli-Magnetziinder (ab 1952 automatisch); Nuovo Falcone: Batterieziindung
Hubraum ey . g 498,4 ccm
Bohrung x Hub 88x82 mm
PS bei U/min 18,9 bei 4300 22 bei 4500 18,9 bei 4300 23 bei 4500 18,9 bei 4300 26,2 bei 4800
Verdichtung SASEM 6,5:1 5:1 6,8:1
Getriebe Viergang-Schubradgetriebe, fuBgeschaltet Viergang im Dauereingriff, fuflgeschaltet
Fahrwerk Vorn: gefederte Trapezgabel (V/G.T.V., W/G.T.W.); hydraulische
hinten: starr (V./W.); Schwinge mit Federpaket (GT-Modelle, Astore, Falcone); Schwinge mit Federbeinen (Nuovo Falcone)

Bauzeit 1934 bis 1940748 | 1935 bis 1939/48 1949 bis 1953 1950 bis 1964 1954 bis 1968 1970 bis 1976 1971 bis 1976
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und eine ,,schiarfere* Nockenwelle. Zu ei-
nem gewichtsreduzierten Pleuel kam in der
zweiten Serie eine einteilige Kurbelwelle oh-
ne angeschraubte Gegengewichte. Doch die
nachhaltigste Verdnderung fand hinter der
Kurbelwelle statt: Die Falcone erhielt das
Vierganggetriebe der Rennmaschine Don-
dolino (Schaukelstuhl), bei dem Haupt-
und Vorgelegewelle hintereinander (statt
bisher iibereinander) liegen. Die Gangrédder
laufen in stdndigem Eingriff, was die
Schaltvorginge erheblich beschleunigt. Der
Motor, der durch die neue Nockenwelle
deutlich besser am Gas hadngt, will durch
ausgiebige Schaltarbeit gefordert werden —
anders als der Astore-Motor mit seinen
Dampfhammer-Charakter.

Auch auBlerlich sorgte ein dezentes ,,Face-
lifting* dafiir, dafl die Falcone sportlich
wirkte. Die Kotfliigel waren zierlicher, der
Lenker schmaler, und zusammen mit den
zuriickverlegten Fufirasten ermoglichte ein
sogenanntes ,,Rennkissen auf dem hinte-
ren Schutzblech bei Bedarf eine geducktere
Haltung des Fahrers. Gepéacktrdager und
Beinschilder der Astore vertrugen sich

= B e

Der Originaltachometer der Falcone wird iiber eine
Teleskopwelle angetrleben!

ebensowenig mit dem sportlichen Image
des Falken wie die hydraulischen Teleskop-
dampfer an der Hinterradschwinge. Aus
heutiger Sicht mag das kurios erscheinen —
aber damals galt der scherenférmige Rei-
bungsdampfer wegen seiner Einstellmog-
lichkeiten als sportlicher. Ebenso wie die
Rennmaschine Dondolino wurde die Falco-

ne damit ausgeriistet, was den sportlichen
Anspruch der neuen Serien-500er nachhal-
tig unterstrich. Dal} weitere Teile der fast
doppelt so teuren Dondolino in die Falcone
pafiten, womit eine nochmalige Leistungs-
steigerung moglich wurde, war ein zugkraf-
tiges Verkaufsargument.

Habicht und Falke balzten nun um die
Kaufergunst, und der Habicht mufite Fe-
dern lassen. Vier Jahre nach ihrer Vorstel-
lung wurde die Produktion der Astore im
Jahr 1953 eingestellt. Ihre Rolle iibernahm
nun eine Art Wanderfalke, die Falcone Tu-
rismo. Als Tourenversion der Falcone, die
kiinftig Falcone Sport hief3, hatte die Turis-
mo deren Rahmen und Sto3diampfer und
auch das Vierganggetriebe. Von der Astore
stammten die grob profilierte Tourerberei-
fung, die Fullrastenanlage, die Beinschilder
und auch die Motorcharakteristik. Noch
kurz vor dem Produktionsende der Astore
hatten alle 500er einen neuen, automati-
schen Ziindmagneten von Marelli erhalten,
der die manuelle Ziindverstellung beim
Starten tberfliissig machte. Fiir die Turis-
mo schien den Technikern die Vergaser-
und Nockenwellen-Bestiickung der Astore

hler nicht mit der Ferse, sondern mlt.

Sportlich: Die Scherendampfer und das ,,Rennkissen* soliten der Falcone eln ,schnelles* Image verschaffen. Im Gegensatz zur Astore wird
der linken FuBspitze gebremst. Der neue, auton he Ziindmag mit Fliehkraftregler kam ab 1952 zum Einsatz. Aluminiumfelgen, zuriickverlegte FuBrasten, eln schmalerer
Lenker, klelnere Kotfliiget und das Vierganggetrlebe der Dondolino machten die Fal Sport achlich tlich sportlicher als lhre direkte Vorgangerin, die G.T.W.
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vOllig auszureichen, und so waren auch die
Daten der beiden beinahe identisch.

Doch zum zweiten Mal in der kurzen Zeit-
spanne nach dem Krieg dnderte sich die
Einstellung der Italiener zum Motorrad.
Galten Motorradfahrer frither als betuchte
Tagediebe, die mit ihren Krawallradern nur
angeben wollten, galt das Motorrad nun
zunehmend als Fortbewegungsmittel der
armen Leute. Auch die schweren Maschi-
nen gerieten in diese Imagekrise, und die
bisherigen Kidufer stiegen lieber in einen
500er Vierzylinder von Fiat um.

Trotz der widrigen Voraussetzungen teilten
die beiden Falken nicht das Schicksal des
Habichts. Insgesamt 17 Jahre lang blieb
das Modell Falcone in der Produktion. Das
war zum einen das Verdienst einer treuen
Anhéngerschaft, vor allem war es jedoch

W SFALCONE
: 500

WUID @)

Schon mit der Titelseite des Prospekts zeigte Guzzi,
wer Hauptkunde fiir die Nuovo Falcone sein sollte.

Vater Staat, der seine Fittiche iiber den
klassischen Guzzi ausbreitete. Wegen ihrer
sprichwortlichen Zuverlassigkeit bei maBi-
gem Wartungsbedarf und Spritverbrauch
waren sie ideale Behordenmaschinen.

Wie schon zu Kriegszeiten paBte sich das
Werk den Wiinschen der staatlichen Ab-
nehmer in Gestalt zahlreicher Sondermo-
delle an. Falcone Sport und Turismo ent-
standen fiir die Carabinieri und Guardia Fi-
nanza in Blau, fiir die Polizia Stradale in
Graugriin, fiir die Armee in Oliv und in we-
nigen Exemplaren fiir die Corrazieri (Kii-
rassiere) mit elektrischem Anlasser und
Chromteilen. Dal3 einige Ausriistungsteile
wie Lampen, Luftfilter, Sattel und Gepack-
trager je nach Einsatzgebiet

den, erleichtert heute die Identifizierung
der Maschinen. Fiir die wenigen Zivilisten,
die der etwas angestaubten Guzzi noch den
Vorzug gaben vor den japanischen Billig-
angeboten mit wesentlich hoherer Leistung,
wurden die Falken wie immer in Guazzi-rot
lackiert.

In dieser Ausstattung trifft man dle Nuovo Falcone heute
nach wle vor haufig an: Die Polizia Stradale iieB die
Maschinen graugriin lackleren.

Die dunkelblaue Carablnieri-Version wird ebenso wie die
graugriine Varlante heute noch oft aus ehemaligen
Behor and geboten.

Die Nuovo Falcone als Zivilmaschine kann es trotz
hdherer Leistung in Sachen Temperament nicht mit
ihren Vorgangerinnen aufnebmen.

1967 wiirde die Geschichte der klassischen
500er nach der Idee von Carlo Guzzi eigent-
lich enden, wire da nicht das italienische
Verteidigungsministerium gewesen. Fiir
manche Einsatzzwecke war die neue V-Mo-
tor-Guzzi V7 einfach zu schwer, und so hol-
ten die Techniker in Mandello den alten Ein-
topf nochmal aus der Schublade. 1969 stell-
ten sie eine vollig iiberarbeitete Version der
Falcone vor, die ganz auf die Anspriiche von
Polizei und Militar zugeschnitten war. Die
Nuovo Falcone (Neuer Falke) hatte einen
neuen Motor, der am alten Konzept ange-
lehnt war, sich jedoch deutlich von diesem
unterschied. Das Triebwerk mit Naflsumpf-
schmierung und Batterieziindung leistete nun
26,2 PS bei 4800 U/min und war in einen
Doppelschleifenrahmen eingebaut. Das klas-
sische Federpaket unter dem Motor war zwei
Federbeinen an der Hinterradschwinge gewi-
chen. Die sehr robuste Maschine wog nun
214 Kilogramm und hatte viel von der Hand-
lichkeit der Vorgangermodelle eingebiifit.
Der Charakter der Einzylinder-Guzzi blieb
erhalten, und mancher Polizist schwarmt
noch heute von ,,seiner* Falcone.

1971 folgte eine Zivilversion, die an den
Geschmack der Zeit angepaBt war. Noch
immer gab es alte und neue Anhénger, die
sich fir das alte Guzzi-Konzept begeistern
konnten — Hauptabnehmer blieb aber der
Staat. Trotz hoherer Leistung war es beina-
he unmoglich, als Fahrer eines Neuen Fal-
ken mit einem Piloten der alten Falcone
Sport mitzuhalten, vor allem auf kurvigen
Strecken. So setzte Guzzi fiir den zivilen
Bereich 1974 auf die Tourerqualitdten der
Neuen und machte aus der Not eine Tu-
gend. Das Sondermodell Sahara blieb nur
zwei Jahre im Programm — dann kam das
endgiiltige Aus fiir die Donnervogel.

Wiistenschiff: Mit der Sahara setzte Guzzi auf die
Tourerqualitéiten der 500er. Sie entspricht weitgehend
dem Behérdenmotorrad.

Sammler und Liebhaber haben mittlerweile
ihre Vorliebe fiir die alten Eintopfe ent-
deckt. Der zerkliiftete Motor mit den au-
Benliegenden Olleitungen, der wohlkingen-
de Name mit dem Adler im Emblem und
der unverwechselbare Charakter dieser Ma-
schinen beschert den Guzzi im Zeitalter der
verkleideten Vielzylinder eine treue Fange-
meinde. Paola ist das egal. Jedesmal, wenn
sich ein Tourist fiir ihre Astore interessiert,
schiittelt sie dennoch den Kopf. Mit 67 Jah-
ren kann man halt nicht mehr so einfach
auf eine andere Maschine umsteigen. Au-
Berdem hatte sie die Astore 1951 selbst
montiert, bevor ihr Vater sie kaufte — das
verbindet. So ist es jeden Morgen das glei-
che Schauspiel. Paola steckt die grauen
Haare in den Kragen ihrer Leder jacke und
schiebt die Astore aus dem windschiefen
Holzschuppen. Ein kurzes Tippen am Ver-
gaser, Ziindung auf spit, Ventil ausheben
und zweimal den Kickstarter langsam
durchtreten. Dann 146t sie den Ventilaushe-
ber los. Ein zufriedenes Zischeln aus dem
offenen Ansaugstutzen signalisiert, daf}
auch der Habicht jetzt bereit ist. Ein be-
herzter Tritt, und der 500er nimmt mit
dumpfem Donnern seine Arbeit auf. Im
Stand 148t sich nun jede Ziindung mitzah-
len. Paola legt den ersten Gang ein. Nur ein
etwas lauteres Schnorcheln dringt aus dem
Ansaugtrichter, dann geht es fast mit
Standgasdrehzahl los. Auf der Strafle, die
von Lecco nach Mandello fiihrt, gibt Paola
jetzt einmal richtig Gas und die Haare rut-
schen aus dem Kragen. An der Uferprome-
nade drehen sich die Leute um. Die Astore
und Paola, zwei riistige alte Damen aus der
Gegend, sind wieder unterwegs.

Peter Steinfurth
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