Vogel-Kunde

Gezijelte Verbesserungen machen
die urige Falcone zum Dauerlaufer

Moto Guzzis Nuovo-Falcone-Einzylinder seziert

Das riesige auRenliegende
Schwungrad, der stoisch-niedrige
Leerlauf, der trockene Auspuff-
schlag - all das brachte Guzzis
Nuovo Falcone, dem ,Neuen
Falken”, den Ruf des Traktors
unter den Motorradern ein. Wir
wollten wissen, ob die Mechanik
hilt, was der Ruf des unzerstor-
baren Kaltbluts verspricht.

Stephan Cramer ist Guzzi-Profi. Seit zwolf
Jahren betreibt er in Gescher einen Teile-
handel rund um die Marke aus Mandello,
ist bekannt als Guzzi-Stefan und sitzt privat
{(unter anderem) im Sattel einer Nuovo Fal-
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cone. Fiir uns hat er tief ins Regal gegriffen,
um den Aufbau und die Schwachstellen des
liegenden Halbliter-Einzylinders zu demon-
strieren. ,Es gibt drei Varianten”, fiihrt er
kurz ins Thema ein. ,Die Civile, die Behor-
denmaschinen fiir Polizei und Militdr und
das Modell Sahara. Die Erstgenannte, auch
als Falcone Sport bekannt, ist das gesuch-
teste Modell. Sie hat einen Vergaser mit
Beschleunigerpumpe und einen Dynastar-
ter. Ansonsten sind die Motoren aber weit-
gehend gleich.”

Zundchst betrachten wir die Kurbelwelle:
Es handelt sich um eine einteilige Welle,
das teilbare Pleuel lduft gleitgelagert auf
dem Hubzapfen. ,Der Kurbeltrieb ist robust
und auch nach 100.000 Kilometern ist es

oft einfach damit getan, die Gleitlagerscha-
len des Pleuels und die beiden Hauptlager
zu erneuern”, erkldrt Cramer. ,Im Hubzap-
fen setzt sich Schmutz aus dem Ol ab. Bei
einer Uberholung sollte man ihn und die
Olbohrungen in der Welle unbedingt
griindlich reinigen.”

Rechts dreht sich die Kurbelwelle in einem
Kugel-, links in einem Zylinderrollenlager.
Links auf der Welle, auRerhalb des Gehau-
ses aber gewdhnlich unter einer Abdeckung
verborgen, sitzt das 8,5-Kilo-Schwungrad
des 25 PS starken Motors. Es fungiert auch
als Riemenscheibe und treibt per Keilrie-
men die Uber dem Motor positionierte
Lichtmaschine an. Auf dem rechten Wellen-
stumpf sitzen zwei Zahnrdder. Das groRere

Erzsolide: der
Kurbeltrieb.
Laufleistungen
von 100.000
Kilometern sind
uberliefert!

Im Detail:
Herausragendes
Merkmal des 25-

PS-Kurzhubers
(B x H: 88 x 82
mm, 498 ccm) ist
die grofBe
auBenliegende
Schwungscheibe

MOTORRAD

treibt das Primarzahnrad des Kupplungs-
korbs an, das kleinere die hinter dem Zylin-
derfuB liegende Nockenwelle sowie die
Olpumpe.

Die guten Nachrichten gehen weiter: Der
Zylinder hat eine Graugussbuchse, die aus-
geschliffen werden kann und fiir verschlis-
sene Kolben findet sich problemlos Ersatz
in diversen UbermaRen. Ebenfalls weitge-

Normaler VerschleiB: Innerer und duBerer
Kupplungskorb neigen zur Riefenbildung

hend unproblematisch ist das Getriebe.
.Besonders vom ersten in den zweiten
Gang verlangt es nach einer langen Schalt-
pause, aber es ist robust und langlebig.
Dass gerade an Behdrdenmaschinen hin
und wieder die Schaltklauen des dritten
Gangrads und die dazugehérige Schaltga-
bel verschlissen sind, ist meines Erachtens
vor allem auf gefiihlloses Schalten zuriick-
zufithren”, sagt Cramer.

Der Kickstarter samt halbrundem Zahn-
segment ist drehbar auf einer Achse gela-
gert, die in die linke Motorgehdusehilfte
eingepresst ist. Das Zahnsegment des Kick-
starters greift in ein Zahnrad mit Freilauf
ein, das auf der Getriebeausgangswelle
sitzt. ,Die Kickstarterriickholfeder und auch
die Schraubenfeder, die fiir den Anpress-
druck im Kickstarterfreilauf sorgt, sind hin
und wieder gebrochen. Auch die stirnsei-
tigen Verzahnungen des Kickstarterfreilaufs

Die Olpumpe ist leistungsstark genug, der
Olkreislauf aber ein Optimierungskandidat

sind gelegentlich verschlissen”, erklart der
Guzzi-Profi.

Alles Kleinkram also - bisher... Kopf und
Ventiltrieb bergen aber die ersten nennens-
werten Probleme. Thema Zylinderkopf:
. Viele Kopfe sind aus zu weichem Material
gefertigt. Man erkennt sie an oval gewor-
denen Stehbolzenl6chern. Sehr viel schlim-
mer aber ist, dass hier zum Teil die Ventil-

Solide konstruiert: Das Vierganggetriebe
gibt nur selten Anlass zur Sorge

»In punkto Ventiltrieb und Olkreislauf ldsst
sich einiges verbessern”, erkldrt dann auch
Karl Lotze, eine der treibenden Krifte hinter
dem Falcone Club Deutschland und seit
160.000 Kilometern mit dem ,neuen Fal-
ken auf Tour. ,Es gibt Motoren, die ganz
ohne Anderungen {iber 100.000 Kilometer
gehalten haben”, erkldrt der 58-Jahrige.
»Dennoch [dsst sich nicht leugnen, dass Tas-
senstoRel mit Pitting, eingelaufene Kipphe-
bel und abgerissene Auslassventile auch bei
Laufleistungen weit unter 50.000 Kilome-
tern héufig sind. Nach einem Ventilabriss
bei Kilometerstand 35.000 habe ich den
Kopf meiner Maschine auf leichtere Ventile
aus festerem Stahl und mit diinneren Schéf-
ten umriisten lassen. Zu diesem Schritt rate

Mitunter verschlissen: Die
Stirnverzahnung des Kickstarterfreilaufs
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sitze rausfallen! Die hérteren und besseren
Kopfe kann man mit etwas Erfahrung an ih-
rem deutlich helleren Klang erkennen,
wenn man ein Werkzeug an den Kihlrip-
pen Rippen entlang streift”, erklart Cramer.
#StoBstangen und Kipphebel betitigen die
beiden V-formig im Kopf hdngenden Ven-
tile. Die TassenstoRel haben oft Pitting, und
die Kipphebel laufen gerne dort ein, wo sie
auf die Ventilschifte driicken. Der Ver-
schlei an der Nockenwelle fdllt deutlich
geringer aus”, weill Cramer aus Erfahrung
— und er kennt auch den Hintergrund des
VerschleiRbilds: ,Die Ventile sind viel zu
schwer, die Ventilfedern deshalb gezwun-
genermafen zu hart, aulerdem ist die
Schmierung hier unzureichend.”

ich unbedingt”, erklart er. ,Mein Auslass-
ventil ist nun aus Nimonic-Stahl und damit
sehr hitzefest. Der Ventilfederdruck ist den
leichteren Ventilen angepasst. Das entlastet
den Ventiltrieb enorm.”

Kein Thema: Kolben und Zylinder sind lang-
lebig, UbermaBkolben problemios lieferbar
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Unnétig schwere Ventile, knallharte Ventil-
federn, wenig Ol - Pitting ist die Folge

Problemfall: Manche Zylinderkopfe sind zu
weich, gebrauchten Ersatz gibt’s ab 250 Euro

Bevor Lotze zu den Verbesserungen am
Olkreislauf kommt, betrachten wir, wie die-
ser ab Werk funktioniert: In der rechten Ge-
hausehilfte sitzt eine Zahnrad6lpumpe. Auf
der Saugseite der Pumpe muss das Ol zu-
ndchst einen groben Oflfilter passieren, be-
stehend aus innerem und duRerem Filter-
sieb. Auf der Forderseite gabelt sich der
Olstrom dann. Ein Teil des Ols gelangt tiber
eine Olleitung in die beiden hohlgebohrten
Kipphebelwellen im Zylinderkopf, schmiert
diese und tritt an den Kipphebeln aus.

Der andere Teil des Ols flieBt durch eine
Bohrung in den rechten Gehdusedeckel,
dort gabelt sich der Kanal erneut. Ein Teil
des Schmierstoff gelangt zu einer Alu-Buch-
se. An deren Innenseite tritt er aus und ge-

langt Uber eine Bohrung in den hohlge-.

bohrten rotierenden Kurbelwellenstumpf.
Uber Kanile in der Welle gelangt das Ol
zum Pleuellager, tritt dort aus und schmiert
als Schleuderol Hauptlager, Kolben, Zylin-
der, Getriebe und einiges mehr. Der zweite
Kanal im rechten Seitendeckel fihrt an ein
Uberdruckventil. Erst ab einem bestimmten
Druck, der nur selten erreicht wird, 6ffnet
dieses Ventil und versorgt die Nockenwelle
mit zusatzlichem Schmierstoff.

Solange das Ventil geschiossen ist, sind
Nockenwelle und StoRel ausschlieBlich auf
das wenige Schleuder6l angewiesen, das
bis zu ihnen vordringt! ,Besonders dort, wo
der Kipphebel auf das Einlassventil driickt,
gibt es zu wenig Schmierung”, erklart Lot-
ze. ,In den hohlen Kipphebelwellen waren
zwar Schlitze vorgesehen, um Ol direkt
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Weniger hart betroffen als die StoBelbecher:
die Nockenwelle des ohv-Einzylinders

Und noch ein VerschleiBkandidat: Die
Kipphebel leiden ebenfalls oft unter Pitting

dorthin zu leiten, sie sind aber oft falsch po-
sitioniert und damit nutzlos. Das Auslass-
ventil kriegt dann noch genug Ol, das von
den Kipphebelwellen hinab lduft, doch das
hoher liegende Einlassventil bekommt zu
wenig. Um Einlassventil und -kipphebel
besser zu schmieren, gibt es eine kurze Zu-
satzleitung, von der oberen Kipphebelwelle
zum serienmaRigen Inspektionsstopfen des
Einlassventils.”

Doch das ist nur die halbe Miete. Weil der
Motor keinen Feinfilter fiirs Ol hat, und der
meiste Abrieb (besonders der der Kupplung)
durch den Motor wandert, verschleif’t der
rechte Kurbelwellenstumpf relativ schnell,
Oldruck geht verloren und weniger Ol lan-
det dort, wo es hin soll. AufRerdem sammelt
sich viel Dreck in der Hubzapfenbohrung,
was den Olkreislauf behindern und zu
schweren Lagerschaden fiihren kann.

[st die Laufbahn des Wellenstumpfes ver-
schlissen, kann sie Uberschliffen und eine
entsprechende UntermaBbuchse aus Lager-
bronze angefertigt werden. Um das Ol sau-
berer zu halten, empfiehlt sich folgende
MaRnahme: Die Olbohrung, die einen Teil
des Forderstromes in den Seitendeckel
fihrt, wird verschlossen. Dadurch tritt dann
alles von der Pumpe geférderte Ol am Ol-
leitungsanschluss am.Zylinderful aus. An
diesem Anschluss — also auf der Druckseite
der Pumpe! - kann dann eine Filterpatrone
angeschlossen werden, die das Ol filtert.
Ein Teil dieses Ols gelangt anschlieRend,
wie gehabt, iber eine Olleitung zu den
Kipphebelwellen und tber die bereits er-

Falcone-infos

Die Ersatzteilsituation ist gut. Einige
Teile werden nachgefertigt, praktisch al-
les bekommt man noch als Gebraucht-
teil. Ausnahme: Nach unverschlissenen
Fliehkraftverstellern muss man suchen,
der Umbau auf eine elektronische
Ziindung ist aber problemlos.

Preisbeispiele:

StéReltasse neu: ca. 18€
Kipphebelwelle neu: ca. 45€
Kupplungsreibscheiben neu,

15-teiliger Komplettsatz: ca. 180€
Kolben neu, komplett: ca. 145€
Kupplungsdruckkorb/innerer

Kupplungskorb neu: ca.150€

Infos und Erfahrungsaustausch

Sehr zu empfehlen ist der Kontakt
zum Falcone Club Deutschland
(www.falcone-club.de) und ein Besuch
der Homepage www.guzzitreff.de

Etwas Nacharbeit...

...ist gefragt, wenn man eine dauerhaft
standfeste Nuovo Falcone aufbauen
machte. |hr vergleichsweise giinstiger
Preis (ab rund 1500 Euro gibt’s aufbau-
fahige Maschinen) ldsst aber Spielraum
fur Verbesserungen.

Die Nuovo Falcone ist nichts fiir...

...Leute, die es eilig haben. 25PS und
214 Kilo sind nicht gerade die Eckdaten
eines Sprinters. Wer dagegen mit
wunderschénem Auspuffklang gemiit-
lich durch die Gegend bollern méchtet,
sitzt hier richtig!

wahnte Zusatzleitung zum Einlasskipphe-
bel. Eine zweite Leitung fiihrt vom Filter
dorthin, wo der Oldruckgeber aus dem
rechten Gehdusedeckel ragt und kann dort,
zusatzlich zum Geber, angebracht werden.
Der Oldruckgeber sitzt in einer Bohrung,
die von dem Kanal abzweigt der zum Uber-
druckventil fiihrt. Dieser Kanal ist Gber die
Bohrungen im Deckel noch immer mit der
Buchse verbunden, deren Aufgabe es ist,
das Ol in die rotierende Kurbelwelle einzu-
speisen. Auf diese Weise kann gefiltertes
Ol in die Kurbelwelle geleitet werden, ohne
dass das Gehause angebohrt werden muss.

,An meinem Motor habe ich diese Verbes-
serungen realisiert und bin seitdem etwa
130.000 Kilometer gefahren, ohne jeden
tieferen Eingriff”, bilanziert Lotze.

Matthias Bischoff
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