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... Brigitte, Liebhaberin Gbervoller
italienischer Eistopfe, weist den
Kritiker in die Schranken: 'Es ist das
schéonste Motorrad tiberhaupt!’
Recht hat sie, denke ich, als ich in
aufrechter Haltung der Stadt ent-
fleuche. Nicht flach liegend mit der
Nase auf dem Tank und auch nicht
auf dem Hinterrad, nein, richtig sit-
zend. Mit ein wenig Wiirde sogar,
wie Don Camillo, wenn er Peppone
- mit dem Fahrrad verfolgt. Allzu
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brutales Gasaufreifsen quittieren die
beiden Zylinder mit Klingeln. Zum
Schalten muf ich den Fuf8 heben,
zum Bremsen auch. Mit Beschleuni-
gungsorgien ist nichts drin, mit vie-
len Zylindern kann ich auch nicht
protzen. Irgendwie wird mir vom
Erbauer dieser Maschine vorge-
schrieben, wie ich mich auf ihr zu
verhalten habe. Und irgendwie
macht es Spaf3, es ist ein anderes,
ein schones Fahren...”

Mit diesen Worten habe ich vor Jah-
ren die Moto Guzzi 850 T 3 Califor-
nia in einem Test beschrieben.
Kaum anders wiirde der Text der
aktuellen Cali III i.e. ausfallen.
Noch immer stehen die Flifle auf
Trittbrettern, noch immer ist die
Sitzposition gemdtitlich wie auf ei-
nem Pluschsofa, noch immer ru-
mort ein machtiger V-Motor unter
dem Tank, noch immer ist es eine
der schonsten Moglichkeiten, lang-
sam durch die Welt zu fahren und
noch immer ist... die Aufzdhlung
lieBe sich beliebig fortsetzen.

Motorrader mit eigenwilligem Cha-
rakter sind heute selten. Die Moto
Guzzi California hat ihn. Das ist so
und war schon immer so. Beim
Rangieren
fuhlt sich der
italienische
Fernreise-
dampfer an
wie eine Ton-
ne, im Fahr-
betrieb ist sie lammfromm. Sie ist
grofy, schwer und lange nicht so
schnell wie andere Maschinen in
dieser Hubraumklasse. Sie hat Tra-
dition. Aber nie hitten sich die ein-
gefleischten Guzzi-Fans vorstellen

Ab 1991 ist

die California Il i.e. das
Maf

der Dinge
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konnen, daf8 es einmal anders wird.
DaB der urige Schiittelklotz jemals
seine liebgewonnenen Eigenheiten
verdndern wiirde. Daf8 der gewalti-
ge V-Motor irgendwann einmal
spontan Gas annehmen wiirde,
ohne sich zu verschlucken und dafd
er obendrein einmal seidenweich

laufen wiirde. Nie hat jemand ge-
hofft, da sich der Gasgriff spiele-
risch leicht drehen lieffe und nie er-
wartet, dal das Getriebe ohne ge-

wohntes "Klack-Klack" - fiir jeden
Gang versteht sich - zu schalten sei.
AuBerlich ist die neue California III
i.e. von ihren Vorgangermodellen
kaum zu unterscheiden. Und das
ist gut so. Das Auge fahrt schlief-
lich mit. Aber dennoch trennen sie
Welten von der Cali II oder, um
noch weiter zurtickzublicken, von
der Ur-Cali, der 850 T 3 von 1972.
Ausschlaggebend fiir die techni-
sche "Evolution" war Firmenchef
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De Tomaso. Nachdem sich der
Multi-Bofs von Benelli getrennt hat-
te, verlagerte er sein Engagement
auf Moto Guzzi. Er investierte in
die zum Teil veraltete Motorradfa-
brik im malerischen Mandello del
Lario viele Milliarden Lire, bestiick-
te die Werkshallen am Comer See
mit modernsten Fertigungsmaschi-
nen, straffte das Management und
trieb mit Nachdruck die Weiterent- |
wicklung des V-Motors voran. Er-




gebnis der neuen Firmenpolitik
war 1991 die neue Cali III i.e. Hohe
Fertigungsgenauigkeit und penible
Qualitatskontrollen haben das
Triebwerk mit der

modernen Weber-
Marelli-Benzinein- )
spr]'tzanlage grund- Die Cali Il besaf}

legend verandert. erstmals eckige
Ein kurzer Druck auf  Zylinder und
den Anlasserknopf, Ventildeckel.
und der 71 PS starke  Ab 1982 war
V-Motor lauft wie sie zv haben.

ein Uhrwerk. Das

zweite "Ah"-Erlebnis

erfolgt nach Einlegen des ersten
Ganges. Ein leises Klick, die Kupp-
lung 1dft sich spielerisch leicht be-
dienen, und ab geht die Post. Ver-
gessen sind die Erinnerungen an
die Cali vergangener Jahre. Butter-
weich laBt sich das Getriebe schal-
ten. Nach jedem Schaltvorgang
hangt das Triebwerk richtig gierig
am Gas. Noch nie hat es einen so
quicklebendigen Touren-Motor
von Moto Guzzi gegeben. Selbst
wenn man plotzlich den Gashahn
voll aufreif3t, ein Verschlucken
kennt das Triebwerk nicht. Auch
die Motorvibrationen halten sich
erstaunlich in Grenzen. Erst wenn
die Drehzahlmessernadel {ber die
5.000er Marke auf dem Zifferblatt
klettert, signalisiert das V-Trieb-
werk dem Chauffeur, welche Kraf-

. te unter dem 26 Liter Tank wer-
. keln. Im Vergleich zu friiher ist die-

ses Kribbeln eher angenehm als
storend. Diese Modellpflege hat der
Cali gut getan. Einen Vergleich zu
anderen Maschinen braucht sie nun
nicht mehr zu scheuen. Doch ihren
Charakter hat sie nicht verloren.

Die Mode vergeht, Veglia-Instrumente
bleiben: Die Armaturen der
I3..

Noch immer laBt sich mit dem
Zweizylinder-Tourer gemiitlich
uber die Chaussee tuckern. Wer es
allerdings mal ganz eilig hat, kann
aber auch mit 180 Sachen lber die
Bahn brettern.

Der Erfolg
begann mit dem
Einzylinder

Bis in die sechziger Jahre hatte
Guzzi mit schnellen Einzylinder-
maschinen im Rennsport die Nase
vorn. Auf der Strafle war es die
500er Falcone, die die Firma mit
dem Adler auf dem Tank bekannt
machte. Den Sprung in die Big-Bike
Klasse wagte das Werk im Herbst
1965. Star auf der Maildander-Mo-

... und der Cali Il
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Gute alte Vergaser-Zeiten:
In der T 3 atmeten noch zwei Dell Orto mit
je 30 mm Durchiaf.

torradausstellung war die V 7. Eine
Maschine, von der die damaligen
"Windgesichter" traumten. Das Mo-
torrad hatte einen 700 cm® groflen
V-Motor, leistete echte 42 PS, der
Endantrieb erfolgte liber einen war-
tungsfreien Kardan, und der Rah-
men war so stabil, dafl man pro-
blemlos einen Seitenwagen an-
schrauben konnte. Die Sensation
war perfekt. Doch erst im Friihjahr
1967 rollte die V 7 vom Band. Die
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ersten 50 Motorrader waren fir die
"Corazzieri", die Eskorte des italie-
nischen Staatsprdsidenten be-
stimmt. Die Motorradkundschaft
stand bei den Handlern mittlerwei-
le Schlange, und als es die V 7 end-
lich gab, wurde sie zum Ver-
. kaufserfolg. Wenig spater folgte die
© V7 Spezial.
- Im November 1971 setzte Guzzi
' noch eins oben drauf. Wieder bei
der Mailander-Motorradausstel-
| lung wurde die neue V 7 850 GT
und die 850 GT California vorge-
stellt. Vorbild fiir die Cali waren
die amerikanischen Highway-Poli-
ce Bikes. Die Basis fur die "italieni-
sche Harley" hatte nicht besser sein
~ konnen. Der Biiffel mit dem robu-
. sten 850 cm® V-Motor erhielt einen
- Westernlenker, Windschutzscheibe,
ein bequemes Zweipersonen-Sitz-
kissen, praktische Packtaschen, ver-
chromte Schutzbleche und Sturzbii-
gel sowie rustikale Trittbretter. Die-
. ses Qutfit wurde in der Szene zum
Erkennungszeichen des italieni-
schen Brummis. Seit iiber zwanzig
Jahren rollt die California nun
schon in aller Herren Lander tber
den Asphalt. Zuverldssig trdgt sie
ihre Passagiere bis ans Ende der
Welt. Neben der sportlichen Le
Mans und den Tourenmaschinen
war sie immer ein fester Bestandteil
der Modellpalette der oberitalieni-
schen Motorradschmiede. Auf An-

-

Die Einspritzanfage schafft eine villig neve Lavfkultur.

hieb traf die Cali den Ceschmack
der GenufR- und Tourenfahrer.
Ohne wesentliche Modellpflege
blieb die 850 GT California bis 1974
im Programm. Die schwarz lackier-
te Maschine leistete 59 PS und war
knapp 160 km/h schnell.

P

i - h

n“}nnftﬂ

~ STORY

Im folgenden Jahr wurde sie durch
die modifizierte 850 T 3 California
ersetzt. Erstmals war dieses Motor-
rad mit dem von Moto Guzzi ent-
wickelten Integral-Bremssystem
ausgestattet. Uber das méachtige
Fuflbremspedal wurde die linke
vordere Scheibenbremse und die
hintere Scheibenbremse gleichzeitig
betatigt. Der rechte vordere Stopper
lief sich weiterhin wie gewohnt per
Handbremshebel aktivieren. In der
ersten Generation besaf! die Anlage
noch kein Regelsystem vor dem
Hinterrad. Die Ansichten unter den
Fachleuten tiber diese neue Brem-
seinrichtung waren allerdings eher
geteilt. Erst als die Guzzi-Techniker
einen Bremskraftregler fir die hin-
tere Scheibe ins System einbauten,
liefen sich die Kritiker tiberzeugen.
Zuverldssigkeit war ihre grofse Star-
ke. Wer sich eine Cali kaufte, konn-
te sich auf sie verlassen. Auch muf3-
te man nicht fiirchten, daf3 die Ma-
schine im nachsten Jahr von einem
Nachfolgemodell abgeldst wurde.
1979 erhielt sie einen verschliefba-
ren Tankverschluf3, der Lichtma-
schinen-Deckel war nun aus Kunst-
stoff, die Lichtschalter iiberarbeitet,
und fiir bessere Beleuchtung sorgte
ein CEV-Scheinwerfer.

Fir das Modelljahr 1982 mufte sich
das Triebwerk erstmals eine griind-
liche Uberarbeitung gefallen lassen.
Das Design entsprach dem schnel- §
len neuen Le Mans Motor. Die Zy-
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linder und Ventildeckel waren nun
nicht mehr rund, sondern eckig.
Das Volumen kletterte auf einen
vollen Liter Hubraum und die Lei-
stung auf 67 PS. Ein verbessertes
Fahrwerk sollte dem PS-Zuwachs
gerecht werden. Ab diesem Jahr
fithrte sie die Bezeichnung 1000 Ca-
lifornia II. Je nach Kundenwunsch
lief sie sich wahlweise mit Guf-
oder Speichenrddern ordern. Abge-
sehen von der jahrlichen Modell-
pflege blieb sie bis 1986 im Pro-
gramm und wurde anschlieRend
von der 1000 California III abgelost.
Im Outfit hatte sie sich kaum verdn-
dert. Die technischen Modifikatio-
nen zeigten sich im Detail. Bei den
ersten 50 Maschinen, die damals
nach Deutschland kamen, waren
Triebwerk, Getriebe und Kardan-
gehause schwarz lackiert. Auch
hatte man in Italien die End{iberset-
zung kiirzer ausgelegt. Doch fiir be-
schauliches Reisen auf deutschen

"~ Autobahnen war diese Uberset-

zung duflerst ungeeignet, der Motor
drehte viel zu hoch. Auf Wunsch
des damaligen Importeurs dnderte
das Stammwerk umgehend die
Ubersetzung in die urspriingliche

-

Die V 7 wird von vielen als die Ur-Cali angesehen.

Zahnradpaarung um. Im Prinzip
verlieR die Cali-Baureihe technisch
kaum verdndert die geheiligten
Werkshallen am Comer See. Uber
die gesamte Bauzeit stabbelte der
gewaltige Zweizylinder-Viertakt-V-
Motor in dem soliden Fahrwerk,
und kaum jemand zweifelte daran,

dafs sich je etwas daran dndern
wiirde. Bis das besagte i.e. Modell
kam. Doch wie bereits oben be-
schrieben, machte der "Fortschritt”
auch nicht vor den Guzzi-Toren
halt. Warten wir nun ab, was die
Zukunft noch alles bringt.

Wolfgang Fromm ¢
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TECHNISCHE DATEN MOTO GUZZI CALIFORNIA Il VON 1983

Luftgekiihlter Zweizylinder-Viertakt-V-Motor,
eine untenliegende Nockenwelle, zwei Ventile pro Zylinder,
Uber Stoflstangen und Kipphebel belitigt,

zwei Dell’Orto-Rechteckschieber-Vergaser, @ 30 mm,
kontaktgesteuerte Ziindanlage, 12 Volt.

Bohrung x Hub 88 x 78 mm
Hubraum 948,8 cm®

Verdichtung: 9,2

Leistung 67 PS bei 6.700 min
Drehmoment 76 Nm bei 5.200 min"

Zweischeiben-Trockenkupplung, Fiinfganggetriebe,
Kardanantrieb

Fahrwerk

Doppelrohrrahmen aus Stahl, hydraulische Telegabel vorn,
Fe(ferweg 140 mm, hinten zwei Federbeine, Federweg 75 mm,
vorne Doppelscheibenbremse @ 300 mm,

hinten ScEeibenbremse @ 242 mm, Guzzi-Integralbremssystem.

Réder und Reifen
Gubfelgen, Bereifung vorne und hinten 120/90 H 18.

Radstand 1.565 mm
Nachlauf 95 mm
Sitzhche 770 mm
Gewicht 280 kg

Hochstgeschwindigkeit

160 km/h

Charakteristisch: Wie ein Fanal ragen die miichtigen Zylin
S ragen die michtigen Zylin-
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