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Stetig kletternde Preise ftir die Guzzi-Klassiker der 1970er- und 80er-
Jahre zeigen den hohen Stellenwert der hubraumstarken Twins aus

Mandello del Lario. Wir verraten, worauf lnteressenten beim Kauf eines
Modells aus dem vielfàltigen Moto Guzzi-Baukasten achten sollten.
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Uli Schwab (1), Archiv

retthart, empfindllch, aber
bildschön - das hört man oft
an Stammtischen. wenn
riber Moto Guzzl geredet

wird. Trotzdem sind dle groBen V-Twins aus
Mandello del Lario begehrt wie nie zuvor.
Speziell die Le Mans-Baureihe hat es den
Sammlern angetan. Handelt es slch dann
noch um einen alten Rundkopf-Twin mit
Tonti-Rahmen 1m Original-Zustand, Iegen
Fans heute fiinfstellige Eurobetràge auf den
Tisch, um in deren Besltz zu gelangen. ,,Den
Kàufer erwartet dann ein schnelles, durchaus
alltagstaugiiches und zuverlàsslges Sportmo-
torrad mit Exotentouch", sagt Christian Bau-
er, Guzzi-Spezialist und Geschàftsfiihrer der
Firma IMT-Motorràder in Miinchen. ,,Voraus-
gesetzt, die Guzzi wurde immer gut gepflegt
und gewartet", schiebt er noch nach, ,,sonst
wird es schnell sehr teuer." Gerade die Le
Mans-Typen, aber auch ihre Schwestern, wie
die V-, T-, S-, SP- und Sport-Modelle sowie die
California mit Hubràumen zwischen 750 und
1000 Kubikzentimeter, sind in der Vergan-
genheit hàuf,g diversen Umbauorgien zum
Opfer gefallen. Kaum eine Guzzi blieb hier-
von verschont. Da wurden schon mal eÍne
California zur Le Mans oder eine Le Mans
zum Tourer umgebaut. Besonders beliebt wa-
ren Vollverkleidungen, in jiingster Zeit auch
Café Racer-Umbauten. Egal, ob hierfiir eine
California oder Le Mans herhalten musste -
die Basis, der legendàre Tonti-Rahmen, ist
aufgrund des Guzzi-typischen Baukasten-
prinzips immer gleich. Lediglich ab der Cali-
fornia II sind die StoBdàmpferaufnahmen am
Rahmen weiter hinten angeschweiBt. ,,Auch
der schwàchere California-Motor làsst sich
einfach zum stàrkeren Le Mans-Motor auf-
riisten", erklàrt Christian Bauer.

Es wundert daher nicht, dass auch die
Fahreigenschaften der G:uzzis sehr àhnlich
sind. Egal, ob es sich um eine V7 Sport von
1973 oder die 1000er-Le Mans von 1988 han-
delt - dank langem Radstand, einem verhàlt-
nlsmàBig niedrigen Schwerpunkt und mode-
raten Kardanreaktionen ist das Fahrverhalten
aller Guzzis in der Regel tadelios. Richtig ar-
beiten muss man aber in Kurven, eine Guzzi
will mit Nachdruck zu Richtungswechseln
iiberredet werden. In Schràglage verhàlt sle
sich dafiir genauso unkrltisch wie auf Gera-
den. ,,Speziell bei Passfahrten kann dies zum
Hochleistungssport ausarten", so Christian.
,,Dafiir weiB man aber nach elner Tour, dass
man Motorrad gefahren ist." Hierin ist iibri-
gens der Grund zu sehen, warum vielen eine
Guzzi sehr schwer erscheint, um sie dann
gerne mal als ,,Eisenhaufen" oder ,,Macho-
Bike" zu bezeichnen.

Gewöhnungsbediirftig ist ebenso das
Guzzi-typische Integralbremssystem, das seit
der 850 T3 von 1975 ntr Serienausstattung
aller YL-Guzzi gehörte. Beim Druck auf den
FuBbremshebel wird nicht nur die Hinterrad-
bremse angesteuefi, sondern auch die linke
vordere Bremsscheibe. Die rechte vordere
Scheibe betàtigt man hingegen konventionell

r-iber den Handbremshebel. ,,Anfangs ist das
System schon etwas gewöhnungsbediirftig",
gibt Christian zu, ,,man kommt aber schnell
damit zurecht. Dann ist sogar scharfes Brem-
sen in Kurven möglich, ohne gleich einen
Sturz zu riskieren."

Auch der richtige Umgang mit einer Guzzi
will gelernt sein. ,,Ftir eine lange Lebensdauer
des Motors ist eine sorgsame Warmlaufphase
sehr wichtig", wei8 Martin Hagemann, Ge-
schàftsfiihrer der Firma Guzziepiu aus Ham-
briicken, wie Christian Bauer ein in der Szene
anerkannter Guzzi-Spezialist. ,,Gut 20 Kiio-
meter sind hler einzurechnen, bis der Motor-
block vollstàndig durchwàrmt ist und die
Öltemperatur bei gesunden 100 Grad Ceisius
Iiegt." Dann darf aber ungehemmt am Gas
gedreht werden. solange man im vorge-
schriebenen Drehzahlbereich bleibt. Ver-
schalten oder brutales Runterschalten kann
jedoch den Ventiltrieb des StoBstangen-V-
Motors ins Flattern bringen. Verbogene Ven-
tile sind dann noch der geringste Schaden,
der einen erwartet. Untertouriges Fahren
vertragen die V-Twins dagegen erstaunlich
gut, auch wenn es zur Schonung der Zahn-
ràder im Antriebsstrang besser vermieden
werden sollte.

Seit seiner fr[ihen Jugend

schwàrmt Christian
Bauer fiir Moto Guzzi.

Mit 19 Jahren kaufte er
sich als erstes Motorrad
eine neue Le Mans lll und
baute sie sofort um. Je

mehr er an seiner Guzzi schraubte, desto klarer wurde

ihm, dass er Guzzi-Schrauber werden wollte. Nach

erfolgreicher Ausbildung bot sich ihm 1 988 schlie8lich

die Möglichkeit zum Einstieg bei der IMT-Motor-
ràder GmbH. Heute gehört Christian Bauer zu den

gefragtesten Guzzi-Experten in Deutschland. Von A wie
Abstimmarbeiten bis Z wie Zubehör bietet er jede

Dienstleistung rund um die Marke aus Mandello del
Lario an. wrruw.imt-guzzi.de

Martin Hagemann
machte 1 982 auf einer
Moto Guzzi V35 seinen

Fiihrerschein. Seitdem

schlàgt sein Herz frir die
kleinen Moto Guzzi. 1994
griindete er speziell fiir
diese Modelle einen *'ffi
Ersatzteilhandel und war bis 1 999 Depothàndler von
Stein-Dinse. Nach seiner Umschulung im Jahr 1 996 zum

Kfz-Mechaniket Fachrichtung Kraftradinstandsetzung,
folgte mit der Zweiradmechaniker-Meisterprtifung im
Jahr 2000 der nàchste Schritt. Der Umzug in eine grö-

Bere Werkstatt stand 2007 an, als er in Hambrt.icken

geeignete und bezahlbare Ràumlichkeiten fand. Mit
seiner Frau Silke (Versand & Biiro) und drei weiteren

Mitarbeitern widmet er sich dort noch immer den klei-

nen Guzzi-Typen. Aber auch die hubraumstarken V2

bekommen bei ihm die liebevolle Zuwendung, die die
Italienerinnen brauchen, www.guzziepiu.de
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UNÍER DER LUPE I voto Guzzi: Die groBen V2

Sichtpriifung, Teil zwei: Tritt unterhalb der
Kupplungsglocke Öl aus, ist vermutlich der
hintere Dichtring der Kurbelwelle defekt

Er:

STilNT'OILE§ ZUBEHÖR: EIll ÖLuIANITE]IIZuITSCHEI{IIIiIG

LECT«EI{DE I(UIIBELri'EI.I.E]IE'TCHIRTItlGE

Bei den Wellendichtringen gibt es
unterschiedliche Qualitàten. Dieser

- hier beim Ausbau zerstörte -
Dichtring besitzt zwei Dichtlippen

und eine Riffelung, die das Öl in
den Motor zuriickleitet

Làstig! Um den Ölfilter zu wechseln
(hier im Foto ist er bereits ausge-

baut), muss jedesmal die Ölwanne
abgebaut werden. lm Zubehör gibt

es praktische Ölwannenzwischen-
ringe mit auBen liegendem Ölfilter

s ist ziemlich egal, welche
Guzzi mit V-Motor der Bau-
jahre 1967 bis 1993 auf der

Wunschliste steht. Dank des Baukasten-
prinzips und konservativer Technikent-
wicklung zeigen sie meist die gleichen
Schwàchen. Gemeint sind hierbei nicht
die typischen Alters- und VerschleiBer-
scheinungen gebrauchter Klassiker aus
jenen Tagen, sondern die speziellen
Macken einer Guzzi. Zwar hat man in
Mandello del Lario im Laufe der Jahre ver-
sucht, sie zu beseitigen, dennoch ziehen
sich Màngel wie Ölverlust, rupfende
Kupplungen oder gelegentlicher Kupfer-
wurmbefall wie ein roter Faden durch die
Guzzi-Modellgeschichte dieser Jahre. Un-
ser Experte Christian Bauer bleibt den-
noch entspannt: ,,Man kann das auch
positiv sehen, weil es neben den iiblichen
Guzzi-Krankheiten kaum modellspezi-
fische Schwàchen gibt."

b{i§ c.rf § g*s ffi *hreeÈ're* : *lver§ ust
Beim Gebrauchtkauf sollte also zuerst der
Motor auf Ölundichtheiten gepriift wer-
den. Neuralgisch sind hier die Wellen-
dichtringe der Kurbelwelle, sowohl vorne
an der Lichtmaschine als auch hinten an
der Kupplung. ,,EÍnen Defekt erkennt man
leicht an Öltropfen unterhalb des Lima-
Deckels oder unterhalb der Kupplungs-
glocke", erklàrt Christian. Als Folge kann
die Zweischeiben-Trockenkupplung ver-
ölen oder sich die LÍma mit Öl zusetzen.
Der Aufwand, den kupplungsseitigen
Dichtungsring zu wechseln, ist groB, da
der gesamte Antriebsstrang ausgebaut
werden muss. Acht Stunden Arbeit plus
Material stehen hier fiirs Zerlegen, Wech-
seln des Dichtringes und den anschlie-
Benden Zusammenbau an. ,,Bei allen Wel-
lendichtringen ist stets auf gute Qualitàt
zu achten", ergànzt Martin Hagemann.
,,lch empfehle beim Austausch, jene aus
Viton zu wàhlen." Verliert der Motor nach
dem Wechsel der Wellendichtringe immer
noch Ö1, können die Kurbelwellenlager
ausgeschlagen sein. ,,Aus diesem Grund
priifen wir immer auch gleich das Lager-
spiel und tauschen bei Bedarf das entspre-
chende Kurbelwellenlager", erklàrt Chris-
tian. DerArbeitsaufwand istbeim ohnehin
ausgebauten Motor nicht besonders hoch,
da lediglich die Kurbelwellen-Lager-
schilder demontiert werden miissen. Sind
allerdings die Dichtring- oder Lager-G1eit-
flàchen der Kurbelwelle eingelaufen, ste-
hen noch mal zwei Stunden Arbeit plus 70
Euro fiir das vordere und 100 Euro fiir das
hintere Lager auf der Rechnung, eventuell
sogar die Uberholung der Kurbelwelle.

Ob ein Dichtring tatsàchlich ausge-
tauscht werden muss, làsst sich allerdings
firr Laien nur schwer einschàtzen. Denn

Macht Sinn und kostet mit knapp Í00 Euro
nicht die Welt: Ein Ölwannenzwischenring
ermöglicht eine gröBere Ölmenge, ohne dass
die Kurbelwelle im Öl panscht



ein leicht nebelnder kupplungsseitiger
Kurbelwellendichtring ist bei diesen be-
tagten Guzzi-Modellen fast schon normal.
Zur Kontrolle den Verschlussstopfen des
Schaulochs auf der rechten Seite der
Kupplungsglocke entfernen. Hat sich in-
nen am Stopfen ein schmieriger Belag aus
Kupplungsstaub und Öl abgesetzt, kann
der endgriltige Exitus des Wellendicht-
rings bevorstehen. Tipp von Martin Hage-
mann: ,,Einfach mal am Stopfen schnup-
pern. Riecht der Ölnebel stark sàuerlich,
kann die Ursache auch ein defekter Dicht-
ring der Getriebeeingangswelle sein." Ein
weiterer Grund fiir leckende Dichtungen:
zu viel Motoröl. Dadurch steigt der Motor-
innendruck, und Öl entweicht iiber die
Wellendichtringe. Sofern diese und das
Kugelventil der Entliiftung noch nicht be-
schàdigt wurden, reicht dann meist die
Absenkung des Motorölstandes auf mitt-
Ieres Niveau. Das Kugelventil sitzt bei den
Modellen ohne Luftfilter direkt im EntliiÍ-
tungsdruck-Ausgleichsbehàlter, der zwi-
schen den beiden Zylindern riber einen
Gummischlauch mit dem Kurbelgehàuse
verbunden ist. In diesem Behàlter enden
auch die Entiiiftungsschlàuche der beiden
Ventildeckel. Um das Ö1 abzufihren, fiihrt
schlie8lich ein Schlauch unterhalb des
Getriebes ins Freie. Bei den Modellen mit
Luftfilter (ab Le Mans III und California 2)
erfolgt die Entliiftung in den Rahmen. Hier
sitzt das Kugelventil im Entliiftungs-
schlauchflansch des Kurbelgehàuses.
Achtung: Bei geknickten oder zu engen
Schlàuchen droht ebenfalls Ölaustritt an
den Wellendichtringen!

An den Zylindern bereitet lediglich die
Ventildeckelverschraubung gelegentlich
Probleme, da die in das blanke Alu des Zy-
linderkopfes geschnittenen M6-Gewinde
gerne ausreiBen. Findige Bastler setzen
hier schon ma1 pràventiv Gewindestan-
gen und verschrauben den Ventildeckel
mit Innensechskant-Zylindermuttern.

Star:*fexter V*nt§ §tr§eh
Der Ventiltrieb der groBen V2 gilt als
robust. Trotzdem empflehlt sich ein Blick
unter die beiden Ventiideckel. Christian
testet stets das radiale Spiel der Kipphebel
und iiberpriift deren Druckflàche auf
VerschleiB. Beides sollte sich selbst nach
60000 Kilometern im guten Zustand be-
finden.,,Eingeschlagene Ventile lassen
sich leicht an zu weit herausgedrehten
Ventilspiel-Einstellschrauben am Kipphe-
bei erkennen. Sind drei bis filnf Gewinde-
gànge oberhalb der Kontermutter erkenn-
bar, ist alles im grtinen Bereich", erklàrt
der Miinchener Guzzi-Spezialist. Nicht
vergessen sollte man auch, den Vorbesit-
zer zu fragen, ob bereits gehàrtete Ventil-
sitzringe Íiir den Bieifreibetrieb nachge-

Der Blick ins Schauloch am Motor verràt, ob
die Wellendichtringe von Kurbel- und Getriebe-
eingangswelle ihre Aufgabe noch erfÍillen

Bei Ölnebel in der Kupplungs-
glocke verràt der Geruch des

Verschlussstopfens, ob es sich um
Motor- oder Getriebeöl handelt

Bei den Sportmodellen
mit offenen Ansaug-
trichtern befindet sich
der Entltiftungsdruck-
Ausgleichsbehàlter
zwischen den beiden
Zylindern. Alter und
Hitze setzen den
Anschlussschlàuchen
ganz schön zu, meist
sind diese briichig,
mitunter fehlen sie
auch ganz

Das Spiel der Kipphebel wird axial
durch eine Feder ausgeglichen. Radiales

Spiel darf nicht vorhanden sein

Die Kipphebeldruckflàche kann mit einer
Fiihlerlehre (0,14 mm!) auf VerschleiB
gepri.ift werden. Hakt sie beim Durch-
ziehen, ist die Hàrteschicht verschlissen
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Stehbolzen sind dauerhafter als die
Gewinde der Ventildeckelverschraubung.
Findige Schrauber fertigen sie selbst an
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GELANGÏE SÏEUERI(ET?E

Die Steuerkette ist robust und
dauerhaft - aber nur, wenn sie
regelmàBig gewartet wird. Die

Nachriistung eines automatischen
Steuerkettenspanners erhöht die

Lebensdauer der Duplexkette
nochmals deutlich

Àltere NachrUst-
Stirnradsàtze

können wegen
ungeeigneter

Materialkombina-
tionen schnell

verschleiBen

Offene Ansaugtrichter aus poliertem Aluminium
sind eine optische Aufwertung. Sind sie verbaut,
unbedingt auf die MaBe des Trichters achten. Sie
mtissen dem Original entsprechen

StraBenstaub setzt dem Gasschieberschacht zu.
Ist der VerschleiB so weit fortgeschritten wie hieri
muss der gesamte Vergaser getauscht werden

Labil: der originale Ansauggummi.
Stabil, aber nicht original: Ansaug-
stutzen von Moto Spezial (unten)

Dieser Gasschieber ist Schrott. Wie
ein Sandstrahlgeblàse hat Stra8en-
staub dem Schieber zugesetzt.
Auch die Hebelrampe der Beschleu-
nigerpumpe ist eingelaufen

riistet wurden. Gerade bei eingeschlage-
nen Ventilen liegt der Verdacht nahe, dass
der Motor noch nicht Bleifrei-tauglich ist.
,,Pro Kopf muss dann inklusive Material
mit rund 300 Euro Íilr die Umriistung ge-
rechnet werden", wei8 ChristÍan.

Bei allen Guzzi ab der 750 S (Baujahr
1974) ist zudem auf Geràusche der Steu-
erkette zu achten, da diese lediglich eine
Fr.ihrungsschiene besitzt, aber noch nicht
iiber einen automatischen Kettenspanner
verfiigt. Zum Nachspannen der langle-
bigen Duplexkette muss alle 20 000 Kilo-
meter der Stirndeckel runter. Ein Auf-
wand, den so mancher Vorbesitzer
gescheut hat. Die Folge des Wartungsstaus
ist eine entsprechende Geràuschkulisse.
,,Wer sich das Nachspannen sparen möch-
te, kann den automatischen Steuerketten-
spanner der spàteren Modelle, also ab der
Quota, Baujahr 1989, problemlos nachriis-
ten" so Christian. Rund 100 Euro kostet
der Spanner, plus eine Stunde Arbeit. Vor
1974 hatten die V7-Modelle Stirnràder zur
Ventilsteuerung. Die sind vöi1ig problem-
los. Ofter Probleme bereiten jedoch nach-
geriistete Stirnradsàtze. Diese gibt es noch
fiir alle Modelle mit Steuerkette. ,,ln der
Vergangenheit wurden Stirnràder aus
ungeeignetem Material angeboten, die
schnell verschlissen", warnt Christian.
,,Wer so was in seiner Guzzi findet, sollte
auf die Steuerkette zuriickriisten."

Filr Vergms#il #§Ë* ï*§§* li*f*rbar
Die Gasfabriken der Gtzzis kommen tra-
ditionell von Dellorto. Ihr einfacher Auf-
bau garantiert eine lange Lebensdauer.
,,Selbst wenn was kaputt geht, bekommt
man fiir jeden Vergasertyp problemlos
Teile oder komplette Vergaser", so Martin.
Mit höherem Verschlei8 muss man jedoch
bei den Vergasern der Le Mans I und II
rechnen, die ab Werk mit ofienen Ansaug-
trichtern ausgeriistet sind. Je nach Ein-
satzbedingungen können deren Gasschie-
ber nach 20 bis 30000 Kilometern am
Ende sein. Typisches Zeichen: unruhiges
Standgas und schlechtes Abstimmverhal-
ten. Ursache ist hier StraBenstaub, der wie
Schmlrgelpaste an den Innereien des Ver-
gasers arbeitet.

Zur Kontrolle die Schieberdeckel ab-
schrauben und dÍe Gasschieber aus dem
Gehàuse ziehen. Bei iibermàBigem Abrieb
oder Kratzspuren muss ein Vergaser meist
komplett ersetzt werden. Rund 200 Euro
pro Stiick sind dann fàllig, zuzriglich Mon-
tage und Synchronisierung. ,,Vom Zustand
der Vergaser kann man auch auf den des
Motors schlieBen, weil der angesaugte
Staub auch dort fiir VerschleiB sorgt", er-
gànzt Christian und ràt generell zu einem
statischen Druckverlusttest. Fiir die Del-
lortos gibt es viel schickes Tuning-Zube-

I,EITGASETI AUF IíERsCI'LEISS I(OIIÏIIOLATEREN



hör. Besonders beliebt sind Alu-Trichter,
da sie optisch ansprechender wirken als
die originalen grauen Plastikteile. Haben
sie die gleichen MaBe, spricht nichts ge-
gen ihre Verwendung. Bellebt sind auch
die Kunststoff-Ansaugstutzen vom ehe-
maligen Guzzi-Teile-Spezialisten,,Moto
Spezial", weil sie die schweren Vergaser
im Gegensatz zu den originalen Gummi-
stutzen fest mit dem Zylinderkopf verbin-
den und zuverlàssig thermisch entkop-
peln. Nachteil dieser an und fiir sich guten
Teile ist, dass sie oft zu fest am Kopf ange-
schraubt wurden, sich dadurch verbiegen
und so Fremdiuft ziehen. Simpler Check:
Startpilot auf die Ansaugstutzen spriihen.
Erhöht sich das Standgas, gibt es hier
Undichtigkeiten.

Abgasseitig sind die Endtöpfe einge-
hend zu begutachten. Vor allem beí den
Le Mans- und California-Modellen finden
sich hàufig so genannte Competizione-
Anlagen von Lafranconi. ,,Sie bieten bes-
seren Sound und - bei guter Vergaserab-
stimmung - auch mehr Drehmoment und
etwas mehr Leistung im mittleren Dreh-
zahlbereich. Bei der Spitzenleistung muss
man jedoch mit einem zehnprozentigen
Verlust rechnen", so Martin. ,,Den meisten
Competlzlone-Anlagen fehit allerdings
der offizielle TUV-Segen". Eine Eintragung
ist jedoch möglich bei Montage eines Vor-
schalldàmpfers. Christian bietet diesen
speziell fiir die Le Mans-Modelle an. Mar-
tin arbeitet lieber mit Einschubkataly-
satoren, die den Geràuschwert um rund
sechs Dezibel reduzieren und zusàtzlich
hohe Töne filtern. Doch auch dann verur-
sachen viele Lafranconis noch zu viel
Làrm, weil sie rasch durchrosten, wenn
das Motorrad regelmàBig im Freien steht.

Kupplt*mg *ft*r ffi'!it Xmtr'!ftà**l*g
Ein waches Auge braucht es ebenso fiir
die Kupplung. Verlangt die Zweischeiben-
Trockenkupplung hohe Handkràfte oder
rupft beim Einkuppeln, liegt dies oft an ei-
ner ausgeschlagenen oder verdreckten
Mitnehmerverzahnung der Zwischen-
oder Schwungscheibe. Auch die Mit-
nehmerverzahnung der Reibscheibe be-
ziehungsweise GetriebeeÍngangswelle
kann hierfiir die Ursache sein. Muss sie
getauscht werden, sollte immer die Mit-
nehmerverzahnung der neueren Grzzí-
Modelle (ab SP III, California III, Le Mans
1000) eingebaut werden. Sie besltzt gröBe-
re und damit verschleiBàrmere Zahrvad-
flanken, kostet mit rund 70 Euro zudem
nicht mehr als das àltere Bauteil.

Das Getriebe arbeitet viele Jahre zu-
verlàssig. 100000 Kilometer und mehr
steckt es normalerweise problemios weg,
bevor eine Uberholung nötlg wird. Trotz-
dem sollte es beim Gebrauchtkauf getestet

Wenn die Kupplung rupft, liegt es
meistens an einer verdreckten oder
ausgeschlagenen Mitnehmerverzah-
nung der Schwungscheibe

Eine verschlissene
Kupplungs-Mit-
nehmerverzah-
nung (au(h
Kupplungsrad
genannt) kann
ebenso Grund fiir
eine rupfende oder
schwergàngige
Kupplung sein

Links die alte
Kupplungs-Mit-
nehmerverzah-
nung, rechts die
neue, verbesserte
Ausfiihrung

,.'::JiÈ*:i!.::-i1:';...

Gànge nach
Schalten raus

Bei hohen Laufleistungen
kann die Verzahnung der
Schiebemuffen - wie hier
im Bild - ausgeschlagen
sein. Die Folge: Unter Last
springen die jeweiligen
Gànge unvermittelt raus

ROSTENDE I(RUtrITI,IER UI'ID SCHA].LDAI.IPFER
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Die SchweiBnàhte des lnterferenz-
rohres rosten gerne mal durch
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Achtung: Die verschie-
denen Nadellager der
Getriebewellen sind
nicht mehr lieferbar.
Sie waren eine Spezial-
anfertigung flir Moto
Guzzi



UNïER DER LUPE I voto Guzzi: Die groBen V2

DE FE I(TE R lIE UTRALSCHALTER

Der Schalter ftir die
Neutralanzeige liegt
hinter dem E-Starter

(hier ist er abgebaut).
Dessen Funktion ist

eher Gliicksache

Das empfindliche Doppelkreuzgelenk des
Kardans schlàgt aus oder geht fest. Zur
exakten Diagnose muss es ausgebaut werden

lst das Doppelkreuzgelenk ausge-
schlagen, muss auch das Kardan-
stiitzlager getauscht werden

Der Gummibalg zwischen Getriebe
und Schwinge muss dicht sein,
sonst setzen Wasser und Staub dem
Doppelkreuzgelenk des Kardans zu

werden. Springen bei der Probefahrt Gàn-
ge heraus oder lassen slch nicht exakt
schalten, können die Schaltgabeln einge-
laufen oder die Verzahnung der Schiebe-
muffen ausgeschlagen sein. Fiir die
Experten jedoch kein Grund zur Panik.
,,Die meisten Getriebeteile sind problem-
1os erhàltlich", weiB Martin, ,,gehen aller-
dings ins Ge1d." Einzig bei den verschie-
denen Nadellagern der Getriebewellen
gibt.es derzeit Lieferschwierigkeiten.

Arger macht immer wieder der Neu-
tralschalter. ,,Es lst eher Zufall, dass er
korrekt arbeitet", beschreibt Christian die
Misere. Der Schalter besteht nàmlich aus
einer Kontaktzunge, die in Neutralstel-
lung auf einer kleinen Erhöhung auf der
Schaltwaize ruht und so den Schaltkreis
schlie8t. Wird ein Gang eingelegt, dreht
sich die Erhöhung mit der Schaltwalze
weg und unterbricht den Stromkreis. ,,Das
gehttausendmal gut. Doch irgendwann ist
trotz leuchtender Anzeige noch ein Gang
im Eingriff", so der Experte. ,,Wer sich an
der Justierung des empfindlichen Schal-
ters versucht, wird schnell entnervt aufge-
ben." Nicht umsonst hatte ,,Moto Spezial"
einst fiir das Getriebe eÍne Abdeckung frir
den Neutralschalter im Programm gefiihrt,
die nach der Demontage des Schalters das
Loch im Getriebe verschlieBt.

Vorsleht, ïfid&ffixr §s klötert
Ein echtes Problemkind ist auch der Kardan.
Vor allem das Kardan-Doppelkreuzgelenk
bei der Schwingenaufnahme schlàgt ger-
ne aus. Um irber seinen Zustand sicher
Bescheid zu wissen, muss es ausgebaut
und per Hand auf Spiel getestet werden.
,,Auch steife Gelenke lassen sich nur so di-
agnostizieren. Macht das Kardangelenk
hingegen bereits im eingebauten Zustand
Kiack-Geràusche, dann ist es bereits abge-
rissen und muss sofort getauscht werden",
erklàrt Martin. Der Austausch des Gelenks
ist jedoch relativ einfach und dauert um
die zwei Stunden. DaÍiir reiBt das Doppel-
kreuzgelenk mit einem Preis von rund 2 50
Euro ein groBes Loch in die Haushaltskas-
se. ,,Beim Tausch des defekten Kreuzge-
lenks sollte auch dessen Stiitzlager in der
Schwinge getauscht werden, weil es durch
die Unwucht hàufig in Mitleidenschaft ge-
zogen wurde." Das ist allerdings kein The-
ma bei lediglich 14 Euro Materialkosten
und einer tiberschaubaren Mehrarbeit
von gut 20 Minuten.

Kommen wir zum Endantrieb. Sind
hier Olspuren zu sehen? Speziell am
Flansch zwischen Schwinge und Endan-
trieb tritt gelegentlich Schmierstofi aus.
Ursache kann ein defekter Weliendicht-
ring der Getriebeausgangswelle sein. Da
der Endantrieb jedoch in den Kardantun-
nel entliiftet, um so auch den Kardanlàn-

DIE sC}TITACHSTELLEN T'ON I(AIIDAN U]ITD ENDA]IÏRIEB



sI'IEL IIi EITIDANTRTEEgenausgleich zu schmieren, ist hier etwas
Ölnebel aber normal. Ebenfalls empfeh-
lenswert ist der Check der Kegelradwelle.
Hat sie zuviel Spiel, muss sie entweder
neu gelagert oder komplett ersetzt wer-
den. Einem solchen Schaden kommt man
aber nur auf die Schliche, wenn man den
Endantrieb abflanscht. Eine Stunde Arbeit
fiir die Kontrolle und drei bls vier Stunden
fiir eine eventuelle Reparatur sind hierbei
zu veranschlagen. Beim Tausch des Kegel-
rads muss auch das Tellerrad gewechselt
werden, was die Reparaturkosten auf
rund 500 Euro treibt, inklusive Lager und
Dichtungssatz. Eine Arbeit fiir versierte
Spezialisten, denn das Spiel zwischen
Teller- und Kegelrad muss exakt ausdis-
tanziert werden. ,,Das Ol im Endantrieb
soilte auf jeden Fall jàhrlich gewechselt
werden", ràt Martin. Wegen der geringen
Temperaturen im Endantrieb kann sich
hier nàmlich Kondenswasser bilden, das
Rost zur Folge hat. Beim Wechsel keines-
falls den vorgeschriebenen Molybdàn-
disulfid-Ölzusatz (20 ml) zur Reduzierung
des VerschleiBes vergessenl

Ëess*r als àhr Ru§r die Ë§*ktrik
Die gesamte Guzzi-Elektrik stammt meist
von Bosch. Ebenfalls verbaut wurden
Lichtmaschinen von Saprisa, bei jiingeren
Modellen zudem Elektrostarter von Valeo.
Hlnzu kommen Elektronikbauteile von
Magneti Marelli, CEV Merit, Domino und
sogar Ducati Energia. Da man bei Guzzi
mangels Aufzeichnungen nicht exakt
weiB, was genau wann in welchem Mo-
delI verbaut wurde, ist eine Uberpriifung
des Originalzustands fast unmöglich.

Grundsàtzlich ist der Aufbau der Elek-
trik bei allen Moto Guzzi-Typen jedoch
sehr àhnlich. Ausnahme: Bei den friihen
V7-Modellen war dle per Keilriemen an-
getriebene Lichtmaschine (Marelli oder
Bosch) oberhalb des Kurbelgehàuses zwi-
schen den beiden Zylindern platziert. Ab
der V7 Sport mit dem damals von Tonti
neu entwickelten Rahmen wurde die
Lichtmaschine an die Kurbelwelle stirn-
seitig angeflanscht. Arbeiten die Limas der
friihen V7-Modelle meist problemlos -
nur die Kohlen miissen gelegentlich ge-
priift werden -, neigen die auf der Kurbel-
welle montierten Bosch-Limas besonders
bei den sportlichen Le Mans-Modellen zu
Ausfàllen. Dann haben meist Vibrationen
dem Rotor zugesetzt. Der Schaden ist je-
doch augenfàllig, denn entweder erlischt
die Generatorkontrollleuchte bei lau-
fendem Motor nicht, oder sie bleibt bei
stehendem Motor mit eingeschalteter
Ziindung dunkel, weil der Rotor Masse
hat. Ein Rotor kostet knapp 150 Euro, Íiir
den Tausch muss etwa eine Stunde Arbeit
einkalkuliert werden. Giinstiger wird es

Eine Arbeit fiir Spezialistenr das Ausdistan-
zieren von Kegel- und Tellerrad (oben).
Links: Hat die Kegelradwelle Spiel, fiihrt das
auch zu Schàden an Kegel- und ïellerrad

Typischer Anblick bei allen àlteren
Guzzi-V-Twins: der bewàhrte Elektro-
starter von Bosch

Der Valeo-E-Starter ist leichter und leistungs-
föhiger als das Pendant von Bosch. Er kann
problemlos nachgeriistet werden

SC}TÀDEN AIiI DE]I LICH?If,ASCHIITE

Die Bosch-Lichtmaschine der Guzzi-
V-Twins ist baugleich mit jener der
BMW-Zweiventiler der /6- und /7-Reihe

Die Vibrationen
des groBen V2

setzen dem
Lichtmaschinen-
RotoÍ zu (oben)

Unter dem optisch sehr ansprechenden
Austausch-Lima-Deckel kann es zu Hitzestau
kommen. Verschmorte Kabelschuhe und
ausgelötete Kabelanschliisse sind die Folge

E AE I(TROSTAIIIE ll: ZWE I TTERSCH I E DE il E lrARrAillE N



UI{TER DER LUPE I voto Guzzi: Die groBen V2

Das Starter-Relais
wurde bei den

V7-Modellen noch
unmittelbar am

E-Starter verbaut.
Spàter findet sich

eine moderne
Variante im

Rahmendreieck

SCHAI.TEII UND IIET.AIS ÏESTEIII mit Gebrauchtteilen, die vergleichsweise
hàufig angeboten werden, da die Gtzzi-
Lichtmaschinen baugleich sÍnd mit jenen
der /6- und //-Modelle von BMW. ,,Uber-
hitzungsschàden an der Lima sind selten.
Wenn allerdings statt des Kunststofi-
Limadeckels ein dekorativer Zubehör-
Aludeckel verbaut und der serienmàBige
Kunststoff-Behiftungszwischenring weg-
gelassen wurde, ist der Hitzekollaps pro-
grammiert", warnt Martin. Eindeutiger
Hinweis: verschmorte Schuhstecker und
angeschmolzene Kabel an der Lima.

Seinen Dienst quittiert gelegentlich
weiterhin der Öldruckschalter oberhalb
des linken Zylinders. Ein harmloser Feh-
ler, der mit fiinf Euro fiir den Schalter und
fönf Minuten Arbeit schnell behoben ist.
Àhnlich giinstig Iassen sich ebenfalls strei-
kende E-Starter wieder instand setzen. Oft
ist nur ein defektes Starterrelais die Ursa-
che, das fi.rr etwa zehn Euro zu haben Íst.
Der Wechsel ist selbst frir Laien in ein paar
Minuten erledigt. Bei hohen Laufleis-
tungen ijrber 100000 Kilometer ist jedoch
eine Uberholung des Starters angebracht.
,,Wir reinigen den E-Starter, messen ihn
durch, setzen bei Bedarf die Kollektoren
und Lagerbuchsen instand und bauen,
wenn nötig, neue Kohlen ein", sagt Martin.
Liegt kein gröBerer Schaden vor, werden
daÍijr rund 100 Euro [àllig.

Entgegen der landlàufigen Meinung
funktioniert die restliche Elektrik bei
guter Pflege recht zuverlàssig. Das gilt
sogar fiir die Lenkerarmaturen. ,,Wer Ste-
cker und Kontakte gelegentlich mit Kon-
taktspray behandelt, die Schalter mit
Vaseline schmiert und seine Guzzi bei
Regen mit elner atmungsaktiven Abdeck-
plane schiitzt, sollte eigentlich keine Pro-
bleme haben", so Christian.

K*ntak Ërrhwierigkerten
Àhnliches gilt fiir die Kontaktziindung.
Wurde sie schon lànger nicht mehr ge-
wartet, hat das Ziindaussetzer, schlechte
Gasannahme und ein instabiles Standgas
zur Folge. Der Ziindverteiler sitzt bei den
groBen Guzzis hinterm rechten Zylinder,
wo sich unter einer Plastikkappe die Unter-
brecherkontakte und darunter der Flieh-
kraftregler, angetrieben iiber einen Schne-
ckentrieb der Nockenwelle, befinden.

,,Die Ziindkontakte sind dank der
robusten Kondensatoren langlebig - der
Verstell-Nocken muss jedoch alle 3000 Ki-
lometer geschmiert werden, sonst laufen
die Hebeböckchen der Unterbrecherkon-
takte ein und der Ziindzeitpunkt verstellt
sich", erklàrt Christian. ,,Auch die Flieh-
kraft-Verstellmechanik braucht regelmà-
Big ein paar Tropfen Ö1." Beim Abschmie-
ren immer den Zustand der Federn des
Fliehkraftreglers priifen. Einen Defekt er-

Der Öldruckschalter
ist hàufig defekt. Der
Austausch ist keine groBe
Sache, geiibte Schrauber
benötigen dafiir nur
wenige Minuten

An den hinter dem rechten Zylinder
verbauten Verteiler kommt man
schlecht ran, was das Einstellen des
richtigen Ziindzeitpunkts zu einer
umstàndlichen Prozedur macht. Mit
etwas Ubung klappt es aber

Nach der Umriistung auf
eine elektronische Zi.indung
ist der Verteiler iiberfliissig.
Die oben abgebildete
Abdeckplatte fi]r den
Verteiler-Anschluss gab es
von der Firma Moto Spezial

Auch ein Grund fiir unru-
higes Standgas - ein ver-
schlissenes Verteilerritzel.
Ersatz ist bedingt lieferbar

I(OIITROI.LE DER ZUIIDU]IIG
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I(OItTTAI(T]'FLEGEkennt man beim Abblitzen der Ziindung
bei Leerlaufdrehzahl. Springt der Zrind-
markierungspunkt dabei hin und her, sind
oft die Federn iiberdehnt. Ersatz kostet
zehn Euro. Sollte nach dem Wechsel der
Federn der Ziindmarkierungspunkt im
Stroboskoplicht immer noch hin und her
springen, kann der Schneckentrieb ausge-
schlagen sein. ,,Dann muss das Verteiler-
ritzel getauscht werden. Ztrzeit ist dieses
jedoch nicht mehr lieÍerbar. Man kann es
aber iberarbelten oder durch eÍn gutes
Gebrauchtteil ersetzen", so Christian.

§tahi* h§s her":te: s**s Ëxï:rwerk
Die Guzzi-Fahrwerke sind iiber alle Zwei-
fel erhaben. Nachlassende Dàmpfung
nahmen Guzzisti frtiher zum Anlass, auf
Koni-Federbeine umzurijlsten. Eine gute
Wahl, wie Martin bestàtigt: ,,Die Konis gibt
es heute noch, sie werden seit einigen Jah-
ren in Australien unter dem Marken-
namen ,,lkon" in gleicher Qualitàt produ-
ziert, kosten mit Gutachten rund 400 Euro
pro Paar." Auch die Vorderradgabel ist ab
Werk harmonisch abgestimmt. Wurde das
Gabelöl regelmàBig gewechselt, ist sie
heute noch meist im guten Zustand. Steht
eine Uberholung an, findet man im
Zubehör empfehlenswerte,,Tuningteile"
wie etwa Dàmpfelemente von Bitubo oder
die progressiven Federn von Wirth.

Die Bremsanlagen der Mandello-Adler
liefert traditionell Brembo. Fast alle TeÍle
zur Reparatur gibt es noch, nur die hintere
P09-Zange bei Modellen mit Druckregel-
ventil ist nicht mehr erhàltlich. Schlechte
Karten haben auch Originalitàtsfanatiker:
So gibt es beispielsweise die vorderen
Brem§zangen der Le Mans I nicht mehr.
Diese besa8en ab Werk zwei Entliifter-
ventile, die aktuellen Ersatz-Bremszangen
haben nur noch eines. Àhnlich die Situati-
on beim nicht mehr lieferbaren runden
Handbremszylinder der ersten Le Mans,
fi-ir den nur noch ein Dichtungssatz ange-
boten wird. Als Ersatz fiir den Bremszylin-
der kommen nur noch Teile von Grimeca
oder Brembo-Nachbauten infrage.

Dank Integralbremssystem verzögern
die Stopper selbst nach heutigen MaB-
stàben sehr ordentlich. Nachteil der Grau-
guss-Scheiben ist deren Korrosionsanfàl-
Iigkeit. ,,Schon nach einer verregneten
Nacht im Freien sind die Bremsscheiben
verrostet", so Christian. ,,Das ist jedoch
harmlos, beim ersten Verzögern ist der
Flugrost wieder runter." Zum Problem
wlrd Letzterer nur bei làngeren Stand-
zeiten, weil sich unter den Bremsbelàgen
Oxidationsnarben auf den Scheiben bil-
den können, die sich beim Bremsen durch
Rubbeln bemerkbar machen. Abhilfe:
Tausch der betrofienen Scheiben, macht
etwa 150 Euro pro Strhck plus eine Stunde

Sind die Federn des Fliehkraftreglers iiberdehnt,
làuft der Motor im Standgas unruhig

Koni-StoBdàmpfer harmonieren hervorragend
mit dem Guzzi-Fahrwerk. Heute heiBen sie lkon
und zàhlen zum empfehlenswerten Ersatz fiir die
verschlissenen Serien-StoBdàmpfer

DarauÍ achten Originalitàts-Fanatiker: Nur der
Brembo-Bremssattel mit zweí EntlUfter-Ven-
tilen war bei der Le Mans I ab Werk verbaut

Die Schleifböckchen der ZInd-
kontakte miissen regelmàBig
geschmiert werden

Die Vorderradgabeln lassen sich
mit progressiven Zubehörfedern
optimieren. So manche Guzzi
wurde mit Gabeln von Marzocchi
oder Forcella ltalia nachgeriistet

Den runden Handbremszylinder
der Le Mans I gibt es nicht mehr.
Ersatz kommt von Grimeca und
Brembo-Nachbauten. Fiir Modelle
ab '1978 ist er jedoch noch lieferbar

FAHRTÍERI(s.CHECI(
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UNIER DER LUPE I rvoto Guzzi: Die groBen V2

CHECK ITOIII sG}TETBE]il UIID !5CHT.ÀUCIIE]I Arbeit. Bei der Besichtigung einer Guzzi
auBerdem auf den langen Gummibrems-
schlauch der integralbremse achten, der
meist am Lenkkopf scheuert. ,,Miissen die
originalen Schlàuche ersetzt werden,
sollte immer auf Stahlflexleitungen umge-
riistet werden", empfiehlt Martin. ,,Dann
sind Durchscheuern oder ein schwam-
miger Druckpunkt kein Thema mehr!"

Sanstige A§terserseheinunqen
Hat die Besichtigung bis jetzt keinen gra-
vierenden Mangel offenbart, darf man
sich als Kaufinteressent schon mai Gedan-
ken iiber die UnterschrÍft machen. Jetzt
geht es nàmlích nur noch um AuBerlich-
keiten. Und die kann auch ein Laie ganz
einfach beurteilen. Beispielsweise den oft-
mals schlechten Zustand der Sitzbànke.
Bei den Le Mans I bis III sind diese aus
Formschaum gegossen. Die Sitzmöbel
sind meist durchgesessen oder lösen sich
in ihre Bestandteile auf. Doch Ersatz ist
lieferbar, jetzt sogar wieder Íiir die Ur-Le
Mans fiir rund 325 Euro. Gleiches gilt frir
die oftmals briichigen Gummiteile.

Hat das Hinterrad einer auÍgebockten
Maschine Bodenkontakt, ist der Anschlag
des Hauptstànders ausgeschlagen. Ztr
Behebung des Schadens kann man entwe-
der den Stànder ersetzen oder fiir kleines
Geld die beiden Anschiàge aufschweiBen
lassen und so 120 Euro sparen. Gepriift
werden sollten auBerdem die Benzinhàhne.
Davon gibt es zwei Varianten: wiirÍelför-
mig bei allen V7 und 750 S oder oval (ab
Le Mans I). Vor allem Ersterer neigt hàufig
zu Inkontinenz, und Dichtungen sind
nicht mehr erhàltlich. Mit Geschick kann
man sie aber selbst anfertigen.

Unsere beiden Experten Christian
Bauer und Martin Hagemann wiissten
noch mehr, worauf beim Gebrauchtkauf
zu achten ist. Dabei handelt es sich aller-
dings nicht mehr um typische Gtzzi-Ge-
brechen, sondern um normale Alterser-
scheinungen, unter denen Íast alle
Klassiker leiden. Einen Rat haben sie aber
noch. ,,Bei kaum einem Motorrad ist es so
wlchtig zu wissen, wie der Vorbesitzer es
behandelt hat", meint Christian. ,,Wurden
Kundendienste nicht eingehalten oder
nur repariert, wenn es unbedingt erfor-
derlich war, sollte man vom Kauf Abstand
nehmen." Das gilt besonders bei einer ver-
bastelten Maschine. Ist man den Verlo-
ckungen eines giinstigen Preises dennoch
erlegen, sollten nach Ansicht von Martin
nach dem Kauf wirklich alle Defekte be-
hoben und griindlich restauriefi werden.
,,Dann hat man bei guter Pflege fiir viele
Jahre Ruhe und kann den herrlichen
Klang, den kràftigen Durchzug und den
guten Werterhalt dieses italienischen
Klassikers sorgenfrei genieBen." tr

I
Rost auf den Bremsscheiben ist bei
den Grauguss-Teilen normal

lmmer einen Blick
wert: Der von

hinten kommen-
de Bremsschlauch

des lntegral-
bremssystems

kann im Bereich
des Lenkkopfs am
Rahmen scheuern

Ein durchge-
latschter

Hauptstànder
kann kosten-

giinstig durch
AuÍschweiBen
der Anschlàge

wieder instand
gesetzt werden

Vorsicht: Làngere Standzeiten an feuchten
Plàtzen können zu Oxidationsnarben auf der
Bremsscheibe fiihren. Diese machen sich beim
Bremsen durch Rubbeln bemerkbar

Bis auf die Sitzbànke der Le
Mans I bís lll sind die Guzzi-
Bànke recht robust. lhr Kern
ist jedoch oft durchgesessen

Meist miissen versprödete
Gummiteile (hier die Tank-
auf nahme) erneuert werden

Beide Benzinhahn-Typen sind
original. Der wiirfelförmige
neigt zu Undichtheiten

rrolil slïzE]rt ultD sïEItEItt



Eine Moto Guzzi zàhlt mit ihrem wartungsfreundlichen und relativ iibersichtlichen Aufbau traditionell zu den Motorràdern, an denen gerne und viel geschraubt wird. Den-

noch verlangen auch die italienischen Kardan-Maschinen vom Hobby-Schrauber ein gerLittelt MaB an Erfahrung und nach einer entsprechend ausgestatteten Werkstatt. FLir

Wellendichtring Kurbelwellewechseln (Kupplung) @#SWW
Wellendichtring Kurbelwelle wechseln (Lima) ##ry
Ein-/AusbauLagerschild Kurhelwelle(Kupplung) ###q.#
Ein-/AusbauLagerschildKurbelwelle(Lima) g-g'qqq'
DichtringderGetriebe-Eingangswellewechseln qP",rry"q
Kugelventil der Motorentliiftung ersetzen qtE:q'
Motor-Entliiftungsschlàuche tauschen qq
Ventildeckelverschraubung reparieren qj€§#
Einbau gehàrteterVentilsitzringe WWffiWW
Einbau einesautomatischen Steuerkettenspanners ff .ry.r"9."

Gasschieber instand setzen #W&
Tausch der Vergaser-Ansaugstutzen Ëq
Trockenkupplung eÍsetzen oder reinigen q-g-P§?,

Kupplungsmitnehmer-Verzahnung tauschen

Ein-/ Ausbau des Neutralschalters (ohne justieren)

Kardan-Doppelkreuzgelenk wechseln

Kardanwellen-Stiitzlager eÍsetzen

Kegelradwelle ein- und ausbauen

Lichtmaschinen-Rotor tauschen

Öldruckschalter ersetzen

Starterrelais wechseln

Federn des Fliehkraftreglers instand setzen

Verteilerritzel der Ziindung wechseln

Bremsscheibe wechseln (vorne)

Bremsschlàuche tauschen

Benzinhahn abdichten

##À#e
4! .tq .-à \!

;ef,ri§

S:@e.
is,{§Y,#,ie
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lVlotorzerlegen) :#,Ërt§"Ër€r=ArbeitfrlrSpezialisten(z.B.Zylinderneubeschichten,Kurbelwellewuchten)

Guzzi-spezialist Reinhard
Bàcker aus Laer tiber seine

= ganz persönlichen Erfah-
rungen mit den groBen
Guzzis und deren Kàufern.

Die Fangemeinde Íiir klassische Guz-

zis nimmt stàndig zu, da es sich rum-
gesprochen hat, dass man mit den alten Guzzis durchaus

noch Touren ilber die Alpen oder Pyrenöen machen kann.

SolideTechnik, sehr gutes Fahrwerk und Bremsen sowie der

Sound sprechen fi.ir sich.

Wer eine groBe Guzzi kaufen möchte, sollte sich zunàchst

bei den Tourern umsehen, denn in Vergleich zu den Sport-

modellen sind sie meist weniger verbastelt. Jedoch sind die

California-Modelle von V7 bis California 2 meistens sehr viel
gelaufen. 300 000 Kilometer sind keine Seltenheit. Trotzdem

kosten fahrbereite T3 California rund 4800 Euro. Guzzis zu

finden, die belegbar weniger als 1 00 000 Kilometer auf der

Uhr haben, ist schwierig. Entsprechend teuer sind sie dann

auch. Unsere letzte Cali 2 mit echten 37 000 Kilometern
ging fiir 11 000 Euro wegl Frir eine neuwertig restauÍierte
T3 California muss man bei uns mit rund 18000 Euro rech-

nen. Die V7-Modelle, die fahrbereit fiir rund 6000 Euro ge-

handelt werden, sind jedoch fast alle ,,verschlissen", ob-
wohl es sehr standfeste Motorràder sind. Besonders bei den

Sportmodellen sind die Preise in den letzten Jahren stark
gestiegen. Eine verbastelte Le Mans I kostet locker 8000

Euro, fiir eine perfekt restaurierte werden bei uns sogar bis

zu 30000 Euro bezahlt.VT Sport und 750 5 bis 53 hingegen

sind kaum mehr erhàltlich, aber auf jeden Fall eine gute

Geldanlage, da fiir eine V7 Sport schon mal 35 000 Euro

ausgegeben werden.
Eine Le Mans ll kommt dagegen deutlich giinstiger - fahr-

bereite Exemplare gibt es ab 7000 Euro. Aber leider sieht

sie nicht so schön aus. Deswegen wurden viele Maschinen

umgebaut. Die Le Mans lll ist sicherlich der Klassiker der

Zukunft und noch relativ original am Markt zu bekommen.

Gute fahrbereite Maschinen liegen bei rund 6000 Euro.

Noch gi.instig wird eine Le Mans lV gehandelt. Fahrbereit

kostet sie rund 3000 Euro.

Generell ist bei den alten Sportmodellen immer Vorsicht

beim Gebrauchtkauf angeraten, denn sie wurden viel getunt

und umgebaut - und das leider selten vom Fachmann! Res-

taurierung und Service der klassischen Guzzi-Modelle sind

aber ziemlich problemlos. Die wichtigen Ersatzteile, die es

zum Fahren braucht, gibt es dank des Baukastensystems

noch reichlich. Modellspezifische Teile, wie zum Beispiel

Blinker, Lichtschalteí Scheinwerfer oder Sitzbànke, sind aber

nur miihsam in guter Qualitöt aufzutreiben, Entsprechend

steigen hier die Preise. Ein Lichtschalter frlr die Le Mans I

kostet pro Seite beispielsweise stolze 200 bis 250 Euro!

www. motoguzzi-baecker.de

Frank Wilke, Leiter
Marktbeobachtung
bei classic-car-tax

Das Preisniveau der
groBen Guzzi der

I 970er- und 80er-Jahre

zeigt eine klare Charak-

teristik: 0b V7, 850,

1000 oder Le Mans, gigantische Preisunter-

schiede gibt es nicht. Als Faustregel gilt:
Sportler sind teurer als Tourer. Zu den weni-
gen wertmàBig herausragenden Modellen
gehören aber in jedem Fall die 850 Califor-

nia, 750 Spezial, dle nur firr die USA ge-

baute 750 Ambassador und vor allem die

V7 Sport. Wer hier die nur von 1971 bis
'1 972 gebaute ,,Telaio Rosso"-Version ha-

ben möchte, sollte sich auf eine lange Su-

che und einen kràftigen Aufpreis einrichten,

der bis zu 10 000 Euro i.iber dem Wert einer

normalen V7 Sport liegen kann. Bei Volu-

menmodellen wie den B50er-Tourern hàlt
sich das Wertsteigerungspotenzial dagegen

in Grenzen. Ganz wichtig: 0riginalzustand.
Schon umgebaute Sltzbànke können ab-

schreckend wirken, umlackierte Maschinen

sind zumindest bei Hàndlern noch nicht mal

iiber den Preis zu verkaufen, selbst wenn
unverbastelte Le Mans I fast ausgestorben

sind. Dieses Kaufverhalten hàngt vor allem

mit der verànderten Kàuferschicht zusam-

men: Zu den Selbstschraubern ab Mitte 40,

die diese Guzzi-Modelle noch neu oder als
junge Gebrauchte erlebt haben, gesellen

sich seit einigen Jahren jungere und finanzi-
ell gut gestellte Sammler, die mit gröBter

Selbstverstàndlichkeit aufwendige Kom-

plettrestaurierungen in Auftrag geben -
aber bitte in den Originalzustand.
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