
KLA§§I§CHE
Moroouzzr reee : Die

erwortele neue §porl.
Molo @szzi mit Vier-

ventilkopl lößr noch ouf
sich worten. Geslrofft,

ohne die kleinen
Modelle unler 650 cm3,

prüsentierl sich dos
Moto Guzzi-Progromm

1989. Zwischen fünf
Modellen konn der
Guzzi-Fon wöhlen

uerst wares es nur Gerüchte.
Hinter vorgehaltener Hand
raunten sich die Insider zu,

demnächst komme eine neue Guzzi.
Im Herbst '88 platzte die Bombe.
Auf dem Pariser Salon präsentierten
die Moto Guzzi-Manager aus Man-
dello am Comer See ihre neueste
Schöpfung.

Alle Erwartungen wurden über-
troffen. Von dem bekannten V-Mo-
tor war wenig übrig geblieben. Die
beiden hochgelegten Nockenwellen
werden von Zahnriemen angetrie-
ben. Im Zylinderkopf sorgen vier
Ventile für optimale Beatmung.
Obendrein garantiert eine Einspitz-
anlage für die Lieferung des richti-
gen Kraftstoff-Luftgemischs. Doch

damit nicht genug. Die Führung des

Hinterrads übernimmt eine Einarm-
schwinge. Das Federbein ist ver-
steckt unter dem Motor plaziert.

Die Show war perfekt. Hat der seit
über zwanzig Jahren gebaute kon-
ventionelle Guzzi-V-Motor nun aus-
gedient, oder ist alles nur Zukunfts-
musik? Der Rest der revolutionären
Guzzi fehlte jedenfalls auf dem Pari-
ser Salon, die Sensation beschränkte
sich auf die Motor,/Antriebseinheit.
Moto Guzzi-Verkaufsleiter Heinz
Valentin muß die Frage. wann mit
dem neuen Motorrad zu rechnen ist,
im nächsten Jahr beantworten. Cuz-
zi-Freaks müssen auf das italienische
High-Tech-Motorrad also noch et-
was warten.
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Letztes Jahr umfaßte das Cuzzi-
Programm für Deutschland zehn
Modelle. Von der 27 PS starken V 35

III bis zur legendären Le Mans bot
Cuzzi alles, was das Herz begehrt.
Doch gewünscht waren nur die groß-
volumigen,,Dampfhämmer", allen
vorweg die Mille GT. Deshalb ist es

nicht verwunderlich, daß die diesjäh-
rige Modellpalette nur lünf Typen
umfaßt. Für den deutschen Markt
werden lediglich die NTX 650-En-
duro, die Mille GT, die California
III, die Le Mans V, alle nach Modell-
pflege (siehe Kasten), und die neue
SP III angeboten.

Mit der 1000 SP III bietet Guzzi
ein Motorrad, auf das Tourenfahrer
seit langem warten. Erstmals stattet
Guzzi eine Maschine mit rahmenfe-
ster Touren-Verkleidung aus. Serien-
mäßig sind Packtaschen von Givi
montiert. Im Armaturenbrett ist ne-
ben Tacho und Drehzahlmesser das
Voltmeter plaziert. Neu ist auch ein
kombiniertes Znnd- und Lenk-
schloß.

Genau wie bei der Le Mans V und
der California III ist in die SP III
eine Bitubo-Telegabel mit 40 mm
Standrohrdurchmesser eingebaut.
Federvorspannung und Dämpfer-
Zugstufe lassen sich stufenlos ein-
stellen. Ebenfalls neu sind die Guß-
felgen, auf die schlauchlose Pirelli-
Reifen gezogen sind. Die kontaktlose
Transistorzündung von Motoplat
sorgt für den korrekten Zündfun-
ken. Gesunde 71 PS leistet der dreh-
momentstarke l000er V-Motor bei
zivilen 6800,/min.

In der bunten Welt der japani-
schen vollverkleideten Hypersportler

NTX 650: Guzzis ein-
zige hochbeinige
Enduro ist in
Deutschlond eher ein
Mquerblümchen. Die
NfX ist dieses Johr
dos hubroum-
schwöchste Moto
Guzzi-Modell

Coliforniq lll: Ein
gemütlicher fouren-
dompfer für
ruhigere Noluren,
die den Einliter-fwin
om liebsten
horleylike genießen
möchlen

(D (D

SP lll: Dos Guzzi-
Triebwerk poßt von
der Art der
Kroftentfollung
vorzüglich zum
neugeschoffenen
Volltourer. Unler
der modernen Schole
steckt bewöhrte
Guzzi-Technik

DffiPFH ER
wirken die Guzzis wie Relikte ver-
gangener Zeit. Robuste Motoren,
dazu eine wartungsfreundliche Kar-
danwelle haben dafür gesorgt, daß
eine fest eingeschworene Guzzi-Ge-
meinde das Motorradfahren so pur
erleben kann.

Die vier Tausender sind nach dem
Baukastensystem konstruiert, Fahr-
werk und Motor sind bis auf geringe
Abweichungen identisch. Für den
Puristen bietet sich die Mille GT, für
den Highway-Typ die California III,
für den Sportler die Le Mans V und
für den Tourer die neue SP Ill an.
Wer auf einen Abstecher ins Gelände
nicht verzichten möchte, kann sich
für die NTX 650 mit Offroad-Eigen-
schaften entscheiden.
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Mit 600 Einheiten war die Mille
GT 1988 von den insgesamt 1518 ver-
kauften Cuzzis der Renner. Ab '89
sind alle Guzzi-Modelle mit neuen
Armaturen und Schalter-Einheiten
ausgestattet. Kupplungs- und Brems-
hebel liefert Brembo. Durch ein ge-

ändertes Übersetzungsverhältnis läßt
sich die Kupplung leichter bedienen.

Die Lichtschalter von CEV aus
Italien entsprechen dem japanischen
Standard. Auf Knopfdruck spricht
die Blinkerrückstellung an. Wenn die
Benzinhähne auf Reserve gestellt
werden, sind noch 3,5 Liter Kraft-
stoff im Tank. Die Spritkontrollam-
pe im Instrumentenboard ist nicht
mehr angeschlossen.

Die Mille GT kann wahlweise mit
Cußfelgen oder Speichenrädern be-
stellt werden. Die neuen Gußfelgen
(vorn 2.50-18, hinten 3.00-18) sind
für schlauchlose Reifen freigegeben.
Serienmäßig ist vorn ein Pirelli MT
59 und hinten ein Pirelli MT 58 mon-
tiert. Für 490 Mark Aufpreis gibt es

die Mille GT mit rustikalen Spei-
chenrädern. Mit Gußrädern ist sie

nur in schwarz, mit Speichenrädern
in rot und schwarz lieferbar. Um ge-

nügend Platz für den breiten Hinter-
radreifen zu haben, ist der linke
Schwingenarm ausgebuchtet. Der
verstärkte Hauptständer und die
Aufbockhilfe schließen die Modell-
pflege ab.

Fast unverändert geht das nordita-
lienische Highwaybike California III
in die '89er Saison. Neue Schalter
und Bedienungshebel: siehe Mille
GT. Die Lenkergriffe sind aus Moos-
gummi und die Lenkerenden ver-
chromt. Neu ist die Bitubo-Telegabel
mit 40 Millimeter Standrohrdurch-
messer.

Wahlweise kann die Cali mit Guß-
oder gegen Aufpreis mit Speichenrä-
dern bestellt werden. Die Farben:
schwarz oder zweifarbig elegant bor-
deaux-creme.

Inbegriff der Sportlichkeit aus
dem Haus Moto Guzzi ist die Le
Mans. Bis auf die neue Bitubo-Tele-
gabel kommt sie unverändert in den
Farben rot oder schwarz./rot über die
Alpen zu uns.

Das Guzzi-Offroad-Bike NTX 650
wird 1989 ebenfalls unverändert in
arthr azil / t ot p roduziert.

Reichhaltig gestaltet sich das Moto
Guzzi-Zubehörangebot. Für alle
Modelle werden Kofferträger mit
Packtaschen angeboten, nach
Wunsch mit 25, 33 oder 40 Liter In-
halt. Schutz vor Wind und Wetter
bieten Windschutzscheiben und
Halbverkleidungen. In alle Typen,
die noch mit Kontaktzündanlage
ausgestattet sind, kann nachträglich
eine elektronische Zündanlage mon-
tiert werden.

Wer Versicherungsprämie sparen
will, kann die Motorleistung der
l000er auf 50 PS drosseln. Großen
Anklang finden die nachrüstbaren
Speichenräder. Für sportlich orien-
tierte Fahrer bietet Guzzi Spezial-
Nockenwellen, Sportgetriebe, ver-
breiterte Schwinge, Sportauspuffe
und -verkleidungen und vieles mehr
an,

Moto Guzzi 1989? Mit einem aus-
gewählten Programm gut dabei.

Winni Scheibe

VAUOUERIM

§PORIDRE§§
lUloro ouzzr rr runs v:

F. J. §chermer kennt die
Guzzi-§porlmodelle seit

vielen Johren. Er hot
sich mit der Le Mons zu

einer gonz privolen
fesilohrt durch die
Alpen oufgemochl

A#rnY;.Hfl;1'1ffi;;:
im ,,Motorrad Katalog 1971" zeigte
auf einer ganzen Seite ein tief in sich
geducktes Motorrad mit V2-Motor,
hieß V7 Sport und war laut Anzei-
gentext ,,der Star unter den 750ern
71 PS - Fünfganggetriebe - Kar-
danantrieb - Spitze über 200km/h".
Ich sofort bei Importeur Röth ange-
rufen, und der nannte einen Preis

,,von etwas um die 8000 Mark, wenn
sie demnächst lieferbar sein wird".

Nun, für einen Technikerstuden-
ten war das einfach zu viel Geld. Ich

verschob die V7 Sport und widmete
mich wieder einzylindrigem Getier:
Aermacchi, Ducati, das gab's zwar
auch nichl billig. aber preis-wert .

Im Laufe der Jahre hatte ich dann
reichlich Gelegenheit, Moto Guzzis
aller Couleur zu fahren und zu te-
sten, schon wegen meines Berufes als
Motorrad-Journalist bei ,,Das Mo-
torrad". Ich wurde selten so richtig
glücklich mit den Guzzis, denn im
Reigen der in den 70er Jahren stür-
misch aufkommenden Japaner, der
eleganten Ducatis und den mannig-
faltigen Umbauten (heute sagt man
,,Tuning" dazu) wurde die grobkol-
bige Guzzi immer mehr in eine Au-
ßenseiterrolle gedrückt.

An die letzten (fast 20) Jahre also
denke ich, rvährend ich mit der neu-
en Guzzi Le Mans V gen Süden rolle.
Ich hatte mir vorgenommen, mit ihr
nach Rijeka zum dortigen BMW-
Motorradfahrtraining ztt fahren,
über Autobahnen, Pässe, Landstra-
ßen, durch kleine Dörfer und große
städte. vielleicht hätte ich's bleiben
lassen sollen.

Denn schon auf den ersten Metern
spürte ich, daß der rechte Zylinder
gegen den linken lief, die Vergaser
waren nicht auf exakten Gleichlauf
eingestellt. Der Motor vibrierte,
nahm nur unwillig Gas an. Dabei
kam die Maschine doch vom Impor-
teur oben in Bielefeld, und der dorti-
ge Technik-Chef Valentin hatte mir

Dos isses: Mit der
Le Mons V ob in die

Berge. mo-Chef
F. J. Schermer hot es

geton, wor mit der
IOOOeT in den Alpen

unterwegs. Seine
Erlebnisse sind
beeindruckend
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DIE '89er InOf O GUZ.Z|S AUF EINEN BIICK
Modell NTX 650 Enduro ,'Ällle Gt Colifornlo lll Le Mon3 V sP ill

I\^olor Fohlvindgekühlter Zweizylln
detrViertoklv-Molor, Zylinder
winkel 90 Grod, zwei Venlile
pro Zylinder über eine untenlle
gende Nockenwel e, StoDstcn-
gen und Kipphebei mit Einstel-
schrouben betotigt

Leiitung 45 PS 133 kW) bei 7600/min 67 PS {49 kW) bei6700/min 67 PS (49 kW) bei6500/min 8l PS (60 kW) bei 7400/min 71 PS {52 kW) bei6800/min

Moxlmole.Drehnoment 50Nm{5,0mkp) bei 4000/min 76Nm(/,6mkp) bei520O/mn 79Nm(/,9mkp) bei 3200/min 82Nm(8,2mtpi bel 6200/min 78Nm(7,Bmlp) bel 5800/min

Bohrung r Hub 60 x 64 mm 88 x 78 mm <-
Hubrqum 643 cm3 942 cm3

ve.diGhtung t0 9,2 9,8 9,5

Vergqte. zwei Dell'Orto Rundschieber
vergoser PHB H30, I 30 mm

Trockenluftfiher

zwei Del'O*o Rundschiebe'-
vergoser PIF 30D, I 30 m-

-
zwei Dell'Orto Rundschieber 

-
vergoser mit Beschleuniger PHt 36, Z 36 mm
pumpen PHM 40N, @ 40 mm

Elektrik Drehstromgenerolor 280 Wofi, e 

-

l2 V Bordnetz, Botterie l2 Vl
28 Ah
kontoklose Tronlstorzündonlo kontoklgesleuerie Botterle::,- 

-

oe.Vo..- g--.r-o,i " 
,..2:rd-urg. vc. e : .:-
l,-hqer ct e

Zündkerzen,BoschW5DC Zündkerzen, Bosch W: l- 

-

NGK BP G ES, Chomc:cr \!!

<onro(t ose TronsisforzÜndor o'
ge, Verste iung eiekironisch

ilnore''er, öo.. ,, : -{ 

-Chompion N 64

Schmierung NoDsumpfschmierung
2,0 I Olinholr

-
3,01Ölinholr

-Kroftübe.l.ogung Primörontrieb über gerode ver. Primöronlrieb üoer schröq ver- 

-

Tohnte Zohnröder, trim I ,643; zohnte Zohnröder, i",i. 1,235r
seilzuqbetöriqle Finscheiben- seilzuqbetöliqte Zwäischeiben-
lroclJnkupplung,,louenge- TroclJnkupplung, klouenge-
scholteles [ünfgonggekiebe scholtetes Fünfgonggetriete
ohne Kickstorter, Gongslufen, ohne Kickstorter,-Gongstufen,
2,364t 1 ,643; 1 ,278i-1 ,056; 2,00; I ,390; 1,050, '0,870,
0,900, Endontrieb über Kor 0,250, Indonlrieb über Kor

<-

donwel e
l'.1 3,875

donwelle
i'"1 4,7 1 4 ir"t 4,714

Fohrwerk Doppe sch eifen Stoh rohroh Doppe sch eifer-S'r- ':."::- 

-

men mlt obsch'J,r:a.a- , _'a'
züge n

Mur:oc:h Te eg:be, Strno- ielegobe !jtulie'ii!':- , i--:: .:::r: '.:= ,...
rrh'Jurchmessei40 mr ieder bor)iStcrd,chrCrrcrmess:, i: :.r---^r ,'-. l,::',t: :',t:--
rreg2i0mm mm,Feoerregl'10mm ;i:- :-.:- -:-;--r'-- -,

Stohschwinge, zwei N4orzoc' Storschw.ge, zwel 1on]-6"- l lt-^': 
lJTr

chl Federbeine, iuflunlerslü!zl derbeine, Zugstufe v e;!.h
{4 bor), Federbosls dreifoch elnste tor, iederbosis dreiloch
elnsle lbot, Federweg 98 mm elnsie lbor, Federureg 70 mm

Röder D ro hispeichen röde r

Felge vorn 1.6 x 21, hlnten
2.15x lB

Reifen vorn Pire ll MT 40 TT
3.00-21 5l R, hinten Pirel i MT
40TT4.00S t8
Lu{tdruck vorn 1,8 bor, hinten
2,0 bor

-
Felge vorn 2.15 x 18, hinten
2.50 x 18, oder Gußfelgen mit
fünf Doppelspeichen vorn 2.50
x I 8, hinten 3.00 x I 8
Reifen vorn Pirelli MT 50
I 10/90- l 8 6l H, hinten Pirelli
MT 58 r 20190- l 8 65 H
Luftdruck vorn 2,2 bor, hinten
2,6bor

--
Rei{en vorn Pirelli Phontom
I 10/90-18 6l H, hinten Pirelli
Phontom 120/90-1865 H

-

Rei{en vorn Plre ll MT 29
100i90 V 18, hinten Pire li MT
28r20i90vtB

-
Reifen vorn Pire li MT 28
I 10/90 V lB, hinten Pire i MT
28 r20l90V r8

Brem5en vorn und hlnlen Scheibenbrem- vorn Doppescheibenbremse 

-

sen A 26A mm, ge ocht, Fest I 300 mm, Feslsoitel Brems
sotie Bremszonge, zrvel Kol zongen, zwei Ko ben, hinten
ben Scheibenbremse 7 27a nn.

re.'.orel B e-.zonge. 1^-
ro ben

hydroulsch betötlgt, Bremse- hydroulisch beiötigtes Moto e
irngen slqh lmmonie i Glzzi ntegro Bremssyslem

.."1 )cpce scheibenbremse vorn Doppe schelbenbremse,

.:l 27C mm, ge ocht, schu,lm- I 300 mm, ge ocht, schwim
Terd ge ogert, Festsolte - mend ge ogeil
3'emszongen, zwei Ko ber,

-m gc:ch', schrvimmend ge
arerl, Fas:solie Bremszonge,
:.-. a (o aan

Abmesungen Rodstond I 480mm
Nochlouf I 23 mm
Nochloufwinkel 63 Grod
S}zhöhe 880 mm
tenkerhöhe I 200 mm
lenkerbreite 840mm

I 530 mm
90 mm
62Grod

830 mm
I 080 mm

720mm

I 560 mm
98 mm
62Grod

770mm
I 080 mm

780 mm

I 485 mm
l06mm
62Grod

/80 mm
920 mm
680 mm

I 495 mm
98,5 mm
62 Grod

800 mm
I 080 mm

76Qmm

Gewi.hte & Füllmengen Leergew cht I 98 kg

i., c getonkr mil Wer[zeug und
oi
zu. Ges. Gew. 395 kg
Zu odrng 1 9/ kg
Ton[inho I (Superverb eit) 33,2 I

Covor Reserue 7,0

215l.s 280 ks

-

248 ks

-

240ks
1-
435 ks
l95ko
22.sf
3,5 I

440 ks
l95ks

3,5 i

460 ks
180ks
26,A I

4,0 I

440 kg
)92ks
24,01
4,01

Au33lottung Tochometer mit Togeskilome-
lerzöhler, Drehzohlmesser,
zwei Rückspiegel, H4-licht,
Wornblinilicht
nur Houptstönder, Gepöcktrö-
ger, rohmenfeste Holbverklei-
dung

Windschuizscheibe, Pockto
schen, Gepö.ltröger, Trifi brel
ter 1ür Fohrer, Sturzbü9e

-
Pic(lciater

Höchrtgeschwindlgkelt I 5/ km/h I B0 km/h I 65 km/h 2l 0 km/h I B5 [m/h

Wdrlung lnspekrion olle 5 000 km 

-
Preia DM r0900,- DM I 4 880,DM 9 900, DM r4880,- DM r6800,-

Aulp.ei3 lü. Spei.henröder DM 494, DM 490,

J7



Peng - do wor der
Vergoser weg.

Mocht nir, so weiß
mon wenigstens,
worum mon dos

gonze Werkzeug
mitgeschleppt hot.

Der §poß om
Motorrod wird durch

solche kleinen
Vorfölle nicht

geringer

Maggiore ins Appartement, und die
beiden Protektorenkombiträger aul
ihren CSX-R 750 und FZR 1000 ge-

hen mit kleinem Gepäck ,,Kurven su-
chen". Sie wünschen mir gute Fahrt,
und ich sehe es ihren rnitleidigen
Blicken an, daß sie rnich für bescheu-
ert halterr: Mit ciner Cuzzi nach Ri-
jeka und jetzt schon rumschrauben'l

lrgendwie ist das rnit der Technik
unterwegs eine feinc Sache. Wenn
ein Motor im Crunde seines Herzens
stimmt und gesund ist, was ich vom
Cuzzi-Motor weiß, dann ist eine Ab-
wechslung rnit ,,Werkzeug raus" gar
nicht nral so schlecht. Verbindung
zur 'Iechnik bekornmt man da garrz

schnell. Kabel, Seilzüge, Vergaser,
Vrntildcckcl all* krregl eirrc un-

GU/|ZI versichert: ,,lst zwar kein neues Mo-

l9a9 torrad_ und hat schon über zehntau-
send Kilomcter runter. aber einge-
stellt haben wir sie."

lch also Tankrucksack aulgezogen
und das Werkzeug ausgepackt, ohne
das ich nie aul längere Touren gehe,

und am Vergaser rumgestellt. Immer
wieder ist es ein Erlebnis, unterwegs
zu schrauben. Nein nein, ich fahre
auch lieber, als ich mir unterwegs
schrnutzige Finger mache, aber ir-
gendwie bekommt man schrauben-
derweise mit einer Guzzi ganz schnell
Kontakt zu Cleichgesinnten: Die bei-
den BMW-Fahrer auf dem Wege in
die l'ürkei, der Honda-Fahrer mit
Sozia ist unterwegs an den Lago

heimliche Logik, man weiß sehr
schnell, welcher Zug wohin führt
und zu was er da ist.

So drehe ich hier ein bißchen, stel-
le die Schieberanschlagschrauben an-
ders ein, drehe die Gernischregulier-
schrauben ein Viertel raus, ein Drit-
tel rein. Nlache mal die Zündkerzen
raus, korrigiere den Abstand, verlege
das Zündkabel richtig. Und freue
mich, rvenn der Motor danach ,,run-
der" läuft. nicht rnehr so schüttelt.

Durch die obligaten Staus, die auf
Autobahnen so entstehen, mogle ich
mich durch. Natürlich, warum lahre
ich denn Motorrad? Wenn ich schon
andauernd schrauben muß am Stra-
ßenrand, wenn ich schon Wind und
Wetter - es beginnt gerade zu reg-
nen ausgesetzt bin, dann stelle ich
mich doch nicht mittenrein in den
Stau und atnre Diesel tief durch.

Dabei fällt mir wieder mal auf, wie
leicht sich eine Le Mans dirigieren
lälJt. Mit leichtem Schenkeldruck
laßt sie sich präzise auf den Millime-
ter bervegen. Dank l8 Zoll-Vorder-
rad, seit zwei Jahren als ,,Neuheit" in
der Lc Mans mil Ztsatzbezeichnung
,,V" (rvie fünt) verbaut, bringt mir
das Gefrihl wieder, das ich auf den
Guzzis der 70er Jahre spürte. Und
ich denke an die l6 Zoll-Katastrophe
der Le Mans IV (wie vier), als die Ita-
liener rvie blind der Japanmode folg-
ten und auch ein 16 Zoll-Vorderrad
einbauten.

lnzrvischert habe ich die Berge zwi-
schcn Österreich und ltalien erreicht,
stürzc mich auf die Paßstraßen. Man
muß schon fleißig schalten, denn der

- 1000er Motor bringt unter 5000 Tou-
I ren nicht das Drehmoment, welches
-.- man erwartet (und von dem auch so
': serne am Stamrntisch erzählt wird,
: $'enn sich CSX-R- und Guzzi-Fahrer

über den Abzug streiten). Doch ir-
-i genduie ist es ein ruhiges, ausgegli-

chenes und vor allern gefühlvolles
Dahinfahren, bestimrnt vorn Takt
des Motors, der sich zwischen 4000
und 6000 -louren, zwischen 80 und
140 km/h arn schönsten fährt.

Kleine Cafds laden zur Pause ein.
Ab und zu bleibe ich stehen, lasse
meinen Blick über die Weite der Ber-
ge streifen. F'ahre weiter, sehe in
vollgeptropfte Autos nrit Toiletten-
papierrollen aul der hinteren Hutab-
lage und sage mir: Nein, das brauch-
ste nicht. Der Adler fliegt alleine.

Natürlich ärgere ich mich über den
schwergängigen Gasgriff, über den
wenig praxisgerechten Seitenständer,
uber die unlogische 30er-Einteilung
des Tacht-rrneters, uber dic ungenaue
Leerlautanzeige. Und beim Tanken
sehe rch den abtrlätterndcu Lack anr

Tankeinfüllstutzen, muß einen 22er

Schlüssel zur Hand nehmen, um das
Motoröl zu kontrollieren.

Beim Fahren freue ich mich über
das spurstabile Fahrwerk. Obwohl
ab und zu das Vorderrad Bodenkon-
takt verliert, wenn kurze Bodenwel-
len die Dämpfung überbeanspru-
chen, weil ich für die Straßenverhält-
nisse ein rvenig zu schnell bin. Ich
freue mich über die gute Bremsanla-
ge, bei der man nur mit dem rechten
Fuß die vordere und hintere Bremse
zusammen bedient (,,Kombibremse")
und wenn's eng zu werden droht, die
Handbremse zusätzlich aktiviert.

Und ich freue mich über den sat-
ten Schlag des Motors, der mich mit
jedem Takt spüren läßt: Franz Josef,
laß uns abfahren, durchstarten, den
Alltag hinter uns lassen. Es ist schon
eigenartig, wie sich Technik und
Mensch verbinden können.

Bis, ja bis ich an die Grenze Italien
zu Jugoland komme. Nach einer obli-
gaten Langweilerpause (weil's halt so

schön ist, alleine zu zweit mit dem Mo-
torrad auf kurvenreicher Strecke)
tut's beinl Starten einen fürchterli-
chen Schlag - eine Fehlzündung hat
den rechten Vergaser abgesprengt und
mir gegens Schienbein geschossen. Im
Umgang mit Werkzeug zwischenzeit-
lich geübt, löse ich auch dieses Pro-
blem. Die Grenzer schauen mir belu-
stigt zu, wir unterhalten uns aufeuro-
päisch mit Händen und Füßen.

Es wird eine erlebnisreiche Fahrt,
eine wunderschöne. lch gewöhne
mich an den schlechten Durchzug
und rvürde die serienmäßigen 40er
Dellortos, die meiner Meinung nach
viel zu groß sind für diesen Motor,
gegen 36er oder 38er tauschen, wenn
das Motorrad mir gehören würde,
um besseren Durchzug von unten
'raus zu bekonrmen. Ich rvürde -
nein, es ist eine Testmaschine und die
beschraubt man nicht unnötig.

Zuhause angekommen, bitte ich
den Guzzi-Händler Kaiser in Stutt-
gart-Zuffenhausen, doch mal die
Vergaser zu synchronisieren. Natür-
lich hat seine Werkstatt zu viel Ar-
beit, aber er macht's. Und lindet
auch gleich den echten Fehler: Die
Zündung ist verstellt und ein Gaszug
hat sich übermäßig gelängt. Da kann
der gute Valentin doch recht gehabt
haben, als er sagte: ,,Bei uns ging die
Maschine ordentlich aus der Werk-
statt. "

Na gut, ich hatte meine Erlebnisse.
Es rvar eine aufregende Fahrt. Viel-
leicht, nein: sicher würde ich mir kei-
ne l-e Mans kaufen, iveil ich schon
einen italienischen V2 habe. Aber
das ist eine andere Geschichte. O


