





GUZZI
CALIFORNIA

GrofBle, genau
anzeigende
instrumente.
Uberfiussig: Die
Benzin-Warnieuchte.
Ein Benzinhahn mit
Reservestellung
anstelle des
hektischen
Blinklichts wére
besser

eit Anfang der siebziger Jahre

die 850 T-3 als Ur-California

den ,american way of drive“
in Europa salonfihig machte, verfii-
gen die den Harleys nachempfunde-
nen Tourer aus Mandello am Comer
See iiber eine treue Fangemeinde.
Also sah man sich erst 1982 genoétigt,
Grundlegendes an dem bewéhrten
Reisedampfer zu dndern.

Fur mehr Durchzug verpalite man
dem 850 cm?® groBen V2 durch Auf-
bohren um 5 mm rund 100 cm® mehr
Hubraum. Das geniigte fiir ein

Mehr-PS und eine noch flachere
Drehmoment-Kurve. Damit sind die
technischen Anderungen im wesent-
lichen schon genannt. Der Rest war
mehr oder weniger Kosmetik an
Tank und Sitzbank.

Kein Leichtgewicht:
Die optische
Verwandschaft zur
Harley Davidson
Heritage Softtail ist
nicht zu leugnen.
Hier wie dort wird
das iippige
Lebendgewicht nicht
kaschiert
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California, die Dritte: Nie war sie
so Harley wie heute, jedenfalls op-
tisch. Von Weitem wirkt sie beson-
ders durch die Lackierung wie eine
Heritage Softail. Zufall oder ge-
wollt; obwohl sich iiber Geschmack
kaum streiten 14Bt, sei die Bemer-
kung gewagt, daf} die Guzzi ein at-
traktives Erscheinungsbild bietet.

Und genau wie das optische
Schwestermodell aus Milwaukee
macht auch die Guzzi keinerlei An-
stalten, die iippig wuchernden Kilo-
gramme ihres Lebendgewichtes zu
kaschieren: Immerhin sind es deren
290, rund 12 kg mehr als die eben-
falls schon ziemlich massive Vorldu-
ferin. Trotzdem: Wer nicht in den
Papieren nachschaut, glaubt hoéch-
stens an fiinf Zentner. Der niedrige
Gesamtschwerpunkt erspart dem
Fahrer im Verein mit dem breiten
Lenker und einer gelungenen Fahr-
werksgeometrie korperliche Schwer-
arbeit. Erst bei sehr geringem Tempo
oder beim Rangieren 146t sich nicht
mehr verheimlichen, da3 man mit ei-
nem schweren Motorrad hantiert.
Der Hauptstdnder-Ausleger der
Testmaschine quittierte diese Tatsa-
che damit, daB er brach ...

Aber es gibt ja noch einen Seiten-
stander. Der ist so trickreich kon-
struiert, daB} er auch im Gefille nicht
wegklappt, sondern den Dampfer in
ordentlicher Schlagseite sicher ab-
stiitzt (die Japaner sollten sich das

Ding vielleicht einmal genauer anse-
hen). Nur sind schon ziemlich lange
Beine erforderlich, um den Ausleger
wieder einzuholen. Erst dann kann
man starten, denn bei ausgeklapp-
tem Seitenstdnder ist die Ziindung
unterbrochen.

Der Motor wurde von der Cali-
fornia II praktisch unverdndert iiber-
nommen. Durch eine neue Auspuff-
anlage und eine gednderte Abstim-
mung wurde zwar ein PS geopfert
(statt 67 PS bei 6700/min jetzt 66 PS
bei 6500/min), aber das merkt eh
keiner. Wichtiger ist vielmehr die
Drehmomentkurve: 79 Newtonmeter
bei 3200/min horen sich schon deut-
lich gewaltiger an als 76 Newtonme-
ter bei 5200/min. In der Tat, das
Leistungs/Drehmoment-Diagramm
der California III erinnert an die
Kurven, die man von den Datenblit-
tern grof3er Lastwagen-Diesel kennt.
Genauso benimmt sich der Motor
dann auch. Schnaufend und schiit-
telnd zieht der V 2 aus Leerlaufdreh-
zahl los, wobei es fast unmoglich ist,
ihn beim Anfahren abzuwiirgen.
DaB der Antritt nicht so brachial
ausfillt wie die technischen Daten er-
warten lassen, liegt einfach am ho-
hen Gewicht. Ein beladener 360 PS-
MAN braucht zum Beschleunigen
schlieBlich auch jedes einzelne Pferd.
Andersrum: Das Leistungsgewicht




betragt bei 290 kg 4,4 kg pro PS, bei
voller Zuladung (plus 170 kg) sind es
schon 7 kg pro PS. Damit das Tem-
perament nicht allzu weit in Lastwa-
gen-Bereiche absinkt, hat man die
Sekundariibersetzung gekiirzt. Sie
betrédgt jetzt 1:5,333 (California II:
1:4,714), das tarnt das Gewicht
ziemlich geschickt.

Bei erhohter Leerlaufdrehzahl,
etwa 1500/min, gibt man die Kupp-
lung frei und dreht am Quirl, bis
rund 3500/min auf der Uhr stehen.
Dann hebt man entschlossen den
Stiefelabsatz und tritt energisch auf
das hintere Ende der Schaltwippe,
worauf sich deutlich vernehmbar die
Zahnrader der zweiten Uberset-
zungsstufe sortieren — schalten ist
chlieBlich kein Geheimnis.

Wenn man diese Prozedur noch
weitere drei Mal wiederholt hat, be-
findet man sich im grof3en Gang und
sucht unwillkiirlich nach einer weite-
ren Stufe in der Schaltbox. Denn bei
100 km/h dreht der grof3e V2 schon
genauso hoch wie ein 750er Vierzy-
linder, namlich etwa 4700/min. Bei
dieser Geschwindigkeit sind die
Laufgerdusche des Motors deutlich
vernehmbar. Beim Fahrer kommt
der Eindruck auf, als laufe der An-
trieb angestrengt und kurzatmig. Ein
langerer funfter Gang wire wiin-
schenswert — oder die Ubersetzung
des Vorgédnger-Modells.

Abgesehen vom Nervenkostiim
des California-Kapitdns wiirde eine

ingere Ubersetzung auch dessen
Geldbeutel schonen. Laufen doch
bei strammer Fahrweise auf der
Autobahn schon mal acht Liter ver-
bleites Super durch die Diisen der
beiden 30 mm-Dellorto-Gasfabri-
ken. Diese fiir Guzzi-Verhiltnisse
recht unziemlichen Trinksitten lassen
sich zwar auf der Landstraf3e auf zir-
ka 6 bis 6,5 Liter korrigieren, liegen
aber immer noch um rund einen Li-
ter iiber den Konsum-Werten des an-
deren neuen GroB3-Tourers von Moto
Guzzi, namlich der Mille GT. We-
nigstens fafit der Tank reichliche 26
Liter Benzin. Dreihundert Kilometer
Aktionsradius sind allemal angemes-
sen.

Selbstverstandlich liegt der relativ
hohe Verbrauch nicht nur an der
Ubersetzung, sondern auch an den
méBigen aerodynamischen Qualiti-
ten des Gerites, die den Vergleich
mit einem Fernlastzug kaum zu
scheuen brauchen. Doch fiir die
Hatz nach Vmax-Werten ist die Cali-

fornia III eben nicht gemacht, dafiir
gibt es heutzutage reichlich andere
Maschinen. Obwohl die Verklei-
dungsscheibe wie eine Luftbremse
aussieht, hat sie keinen Einflul3 auf
die Hochstgeschwindigkeit. Die liegt
immer bei rund 165 km/h, gleichgiil-
tig, ob mit oder ohne Plastikschild,
ob solo oder zu zweit.

Dafiir hat das Windschild eine
Reihe anderer Eigenschaften zu bie-
ten. Bis etwa 120 km/h thront man
fast vollig geschiitzt dahinter, und
die Windstille tduscht tiber die Ge-
schwindigkeit hinweg. Laf3t man es
schneller laufen, vermiesen dem Pi-
loten deftige Turbulenzen den Fahr-
spal}; das Visier mul} fest geschlos-
sen bleiben, sonst wird es aufgezo-
gen. Zudem fahrt es sich so ausge-
sprochen lautstark. Die Scheibe ist
fiir normal gebaute Mitteleuropder
ab etwa 180 Zentimeter schlicht
fiinfzehn Zentimeter zu niedrig. Of-
fensichtlich hat hier der TUV mal
wieder zugeschlagen.

Die Sitzposition ist durch die tief-
liegende Stufensitzbank unverriick-
bar festgelegt. Wer mehr als 1,90
Meter grof3 ist, kann nicht umbhin,
ofter Pausen einzulegen und Locke-
rungsiibungen zu machen. Denn der
Buckhorn-Lenker sorgt dafiir, daf
man etwas zuriickgelehnt sitzt, was
auf die Dauer gar nicht so bequem
ist, wie es auf den ersten Blick aus-
sieht. Die stark nach hinten gekropf-
ten Lenkerenden sorgen aullerdem
fir Schmerzen im rechten Handge-
lenk. Denn der Gasgriff dreht sich
ungefihr so wie ein Schraubenzie-
her. Vielleicht wére der Lenker der
Florida die bessere Losung. Dafir
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Moto Guzzi California lll

kraftiger, charaktervoller
Motor
spurstabiles, relativ
handliches Chassis
ordentliche Bremsen
groBer Tank fir viel
Reichweite
komplette
Tourenausstattung

(=] =] hohes Drehzahlniveau
durch kurze
Sekundéribersetzung

(=] umstédndliche Olkontrolle

I sehr starke Verwirbelun-
gen hinter dem Windschutz

(=] schwergdngige
Gasgriffbetatigung

=] schwergéngige Schaltung,
Leerlauf gut versteckt

mm

# E= sehr gut

£l = nicht gut
#= gut

E1 = = schlecht

sitzt der Beifahrer duflerst bequem,
und der erhohte Sitzplatz sorgt
auBerdem fiir gute Rundumsicht.

Diese Maschine ist gebaut fiir ru-
higes Motorrad-Wandern. Wer mit
dieser Einstellung auf die California
III steigt und sich geistig bereits von
schnellen Autobahnjagden abgena-
belt hat, wird bestens bedient. Die
fiir einen Supertourer recht grofle
Bodenfreiheit und die gute Hand-
lichkeit pradestinieren die Guzzi fir
Landstraflenbetrieb. Rollt die Fuhre
schneller als fiinfzig, sind die 290 kg
absolut nicht mehr zu spiiren. Der
Fiinfte avanciert zur Allround-Uber-
setzung, die Vibrationen fallen bei
Tempo 100 nicht auf, und die exzel-
lenten Pirelli Phantom-Reifen sor-
gen fiir ordentliche Haftung und da-
mit Sicherheit.

Auch schiechte Straflen vermiesen
den Komfort nicht, denn das hohe
Gewicht macht die Federung kom-

fortabler. Die Bremsen werden mit
den Fahrleistungen jederzeit fertig.
Allerdings erfordert die Hauptbrem-
se einen duflerst kraftigen Tritt, soll
sich nennenswerte Wirkung einstel-
len. Die Handbremse geniigt aber in
den meisten Fillen, und obwohl sie
nur die rechte vordere Scheibe in die
Zange nimmt, bleibt die Guzzi dank
Gabelstabilisator auf dem Gerade-
auslaufenden. Die Bremsscheiben
sind schwimmend gelagert und ge-
locht. Bei Nésse tut man gut daran,
die Anlage durch leichtes Schleifen-
lassen trocken zu halten, wenn Ver-
z6gerungsmandover  vorauszusehen
sind. Vergi3t man das, sorgt der
Schmutzwasserfilm auf den Scheiben
fir eine Schrecksekunde, bis die
Zangen greifen.

Trotz ihrer Vorliebe fiir ruhige
Landstraflenfahrt ist die dicke Guzzi
auch auf der Autobahn nicht depla-
ziert. Geradeauslauf bei Hochsttem-

Das Gesténge der
Schaltwippe weist
viel Spiel auf und
kann einen
kréftigen Stiefel
vertragen. Ob dieser
offenen Gewalt-
anwendung hdlt sich
der Leerlauf gern
versteckt
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