Von Winni Scheibe

as Leben eines Motorradtesters ist

nicht immer einfach. Von ihm

wird erwartet, dafl er objektiv
und aufgeschlossen an die Aufgabenstel-
lung herangeht und zum Schluf} ein faires
Urteil iiber den Priifling abgibt. Aus diesen
Zeilen soll dann der Leser selbst folgern,
ob das gepriifte und geschundene Motor-
rad seinen Erwartungen entspricht. Doch
bis die Testerfahrungen aus dem Fiillfeder-
halter fliefen, mufl die Maschine erst ein-
mal ordentlich bewegt werden. Hierbei
werden ganz unbewufit bereits gesammelte
Erlebnisse zum Vergleich herangezogen.
Und da liegt der Hase im Pfeffer — jeden-
falls bei der (neuen) Moto Guzzi Califor-
nia III C. Das Neu steht in der Vorzeile
deshalb in Klammern, weil sie ja eigentlich
gar nicht neu ist, doch davon spiter.

Man mag noch so sehr griibeln, zur Guz-
zi findet sich hochstens eine Motorradmar-
ke, wenn {iiberhaupt, die zum Vergleich
herangezogen werden kann. Aber auch
hier ist zu Vorsicht geraten, denn die uri-
gen Résser mit dem dicken V-Motor aus
Milwaukee/USA sind gut 10000 Mark
teurer und die Besitzer mdgen es iber-
haupt nicht gern, wenn ihre Harleys mit
irgendeiner anderen Marke im gleichen
Namenszug genannt werden.

Um auf die Entwicklungsgeschichte die-
ses Modells einzugehen, sei kurz darauf
verwiesen, dafl bereits Anfang der siebzi-
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ger Jahre aus der legendiren V 7 erst die
US-Police-Version und spiter die Califor-
nia entstand. In den vergangenen zwanzig
Jahren hat sich nur wenig am Baukonzept
der Cali geindert. Immer noch stabbelt ein
gewaltiger Zweizylinder-Viertakt-V-Mo-
tor mit seinem bekannten Ventllgeklappe-
re im massiven Doppelrohrrahmen, im-
mer noch ist eine Kardanwelle fiir den
Endantrieb verantwortlich.

Im Grunde ist die ,Neue“ immer noch
die California ITI, wie sie letztes Jahr ver-
kauft wurde. Zwar fehlen ihr lenkerfeste
Windschutzscheibe, Sturzbiigel und Kof-
fer, doch diese lassen sich je nach Belieben
nachtriglich wieder anmontieren. Die ab-
gespeckte Cali III C — sie wiegt jetzt ganze
18 Kilogramm weniger — in die Gruppe
der Chopper-Bikes einzuordnen, wiirde
nicht nur Peter Fonda, sondern alle echten
Langgabelfetischisten auf die Palme trei-
ben. Die California ist ein nostalgisch an-
gehauchter Reisetourer, der iiberhaupt
nicht in die Welt der modernen plastikver-
schalten Hyperbikes, die als ,Super-Tou-
rer“ angeboten werden, passen will. Und
genau das macht die Cali so sympathisch
und interessant. Offenherzig zeigt sie alle
technischen Details, und ihr klassisches
Aussehen umgibt italienische Eleganz. Sie
ist ein Motorrad fir’s Herz.

Um mit diesem Reisedampfer ordentlich
auf Tour zu gehen, haben wir einen Satz
Packtaschen montiert und eine ausgiebige
Testfahrt nach Rijeka in Jugoslawien un-
ternommen. Zwar ist das Fahrzeuggewicht
tatsichlich gegeniiber der Vorgingerin um
einige Kilogramm gesunken, doch von ei-
nem Leichtfiifller kann immer noch nicht
die Rede sein. Vollgetankt wiegt die Guzzi
stattliche 263 Kilogramm, was sich beson-
ders beim Rangieren bemerkbar macht.

Unweigerlich erinnere ich mich an mei-
ne beiden Motorradfreunde Peter und Pe-
ter. Der erste ist Zahnarzt und fiir thn be-
ginnt ein Motorrad bei 1000 Kubik. Der
andere Peter ist Reprofotograf und bei ihm
endet ein Bike, wenn es sich nur noch mit
grofitem Krafteinsatz rangieren lift. An-
ders ausgedriickt: Ein grofivolumiges Mo-
torrad braucht nicht, kann aber durchaus
unhandlich sein. Zu den letzteren gehort
leider die Moto Guzzi. Wehe, wenn fiir die
Urlaubstour die Packtaschen vollgestopft
sind, der Tankrucksack aufgeschnallt ist,
und die vollbetankte Maschine ohne Mo-
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torkraft in irgendeine Richtung bugsiert
werden soll.

Aufgrund der Sitzhdhe von 800 Millime-
tern konnen eigentlich nur Piloten mit el-
lenlangen Beinen auf dem Dampfer sitzen
bleiben, kurzbeinigen Reitern hilft nur ab-
steigen und die Fuhre solange herumwuch-
ten, bis das Rof} da steht, wo man es hin
haben will. Da aber zum Gliick Motorri-
der mehr gefahren als geschoben werden,
dndert sich diese Storrigkeit schon nach
den ersten Metern. Ist sie erst einmal am
Rollen, kommen Wohlwollen und Behag-
lichkeit auf. Vergessen sind die eingangs
beschriebenen Strapazen, und mit der
Nase im Wind wird ein Ziel fern der Hei-
mat angesteuert. War noch bei der Califor-
nia Il ein michtiges Windschild fiir den
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Schutz vor Wind und Wetter vorhanden,
sitzt der Pilot heute wie einst, frisch, froh-
lich und frei auf dem Reisetourer.

Da die Anfahrt in unser siidliches Ziel
genau in die Zeit der Fufiballweltmeister-
schaft fiel, eroffnete sich zu dem Fahrge-
nufl ein fast fremdgewordener Fahrspaf}:
Weder dahinschleichender Fernverkehr,
noch Urlauber-Convoys bestimmten den
Fahrrhythmus, allein die rechte Hand dik-
tierte die Geschwindigkeit, und auf der
freien Autobahn pendelte sich die Tacho-
nadel bei 140 km/h ein. Bei diesem Tempo
ist der Fahrtwind ertriglich, aber auch die
gut spiirbaren Motorvibrationen sagen
dem Fahrer: Hier kann man sich wohlfiih-
len. Das gleiche gilt fiir die Sozia. Ohne
Zerren und Reiflen des Windes am Helm

hilt sie den Fahrtstrom problemlos aus,
und man kann sich, ob nach rechts oder
links, in aller Gemiitlichkeit die Land-
schaft ansehen. Fin weiterer Vorteil des
gleichmifligen Rollens zeigte sich im
Kraftstoffverbrauch. Im Schnitt kon-
sumierte das Triebwerk nur 5,5 Liter Super
Plus bleifrei pro 100 Kilometer. Aufgrund
dieser Geniigsamkeit und dem ordentli-
chen Tankvolumen von 26 Litern, legten
wir nur alle 400 bis 450 Kilometer einen
Tankstopp ein. Dafl aber immer wieder
mal eine Kaffeepause die Fahrt unterbrach,
steht auf einem anderen Blatt.

Als Reiseroute wihlten wir ab Kassel
erst einmal die Autobahn bis Passau. Von
hier ging es ausschliefllich iiber Bundesstra-
Ren durch das Salzkammergut, iiber den

AUF DEM PRUFSTAND: MOTO GUZZI CALIFORNIA 11l C

. Einen ausgesprochen gut im Futter
stehenden Guzzi-Twin stellte mir
MO-Mitarbeiter Winni Scheibe auf die
Dynotec-Prifstandrolle. 85 Nm bei
wummerigen 3500/min, wenn das
nicht bester Dampfthammer-Charakter
ist. Da mub sich auch der aktuelle und
hoch geschatzte 1000er BMW-Twin
warm anziehen!

Genau genommen ist dieser Guzzi-
Zweizylinder der erste serienmdbige V-
Motor aus Mandello, der trotz Erfillung
der Geréusch- und Abgaswerte keinen
spirbaren Drehmomenteinbruch, wie
etwa die Mille GT, auf die Mebrolle
hustet.

Gemessen am leistungsstandard
gangiger 1000 cm3-Supersportler sind
die gebotenen 63 Pferdchen der Guzzi
natirlich ein eher bescheiden bestick-
tes Gestiit. Doch liegen die 63 PS be-
reits bei nervenschonenden 6200/min
an, womit das Leistungsangebot der
Guzzi im Vergleich zu Uppig ausgestat-
teten PS-Monstern auch im Alltfagsbe-
trieb bequem auszuschépfen ist.

Da Ublicherweise mehr oder weniger
optimierte Sport-Guzzis den Weg zum
Dynotec-Prifstand finden, und deren
Laufkultur oftmals in sportlich rauhen
Gefilden angesiedelt ist, fiel mir das mit
der Drehzahl stark ansteigende Vibro-
tionsaufkommen der braven Touren-
Guzzi sofort unangenehm auf. Offen-
bar hat die Mannschaft im oberitalieni-
schen Werk beim Massenausgleich
des Kurbeltriebes kein glickliches
Handchen gehabt. S. leiber
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Radstitter-Paf, bis zum Grenziibergang
nach Jugoslawien via Wurzenpaf}. Die rest-
lichen 200 Kilometer bis Rijeka wurden
auf dem {iiblichen Weg, halb Landstrafle,
halb Autobahn, zuriickgelegt. Von daheim
bis Rijeka sind es rund 1100 Kilometer, fiir
die wir lediglich 13 Stunden benétigten, in-
klusive aller Pausen, Mittagessen und be-
schaulichem Touren durch Osterreich.

In einem Straflencafé genossen wir zum
Abschlufl der Tour unseren ersten jugosla-
wischen ,Capuccino®, und ich erinnerte
mich an das letzte Jahr, als ich gleich drei-
mal in kurzen Abstinden diese Strecke ge-
fahren bin. Das erste Mal saff ich auf einer
Suzuki GS 500 E, und es war eine Qual.
Fir den zweiten Ausflug nach Rijeka
wihlte ich die Honda Transalp. Ein tolles
Reisemotorrad, leider mufite bei strammer
Fahrweise alle 150 Kilometer der Tank ge-
fullt werden, denn bei dieser Gangart
brauchte der Motor locker zehn Liter
Kraftstoff. Um einen guten Fahrschnitt zu
erzielen, blieb fiir Beschaulichkeit wenig
Zeit. Die dritte Tour unternahm ich mit
der Kawasaki GPX 750. Ein superschnelles
Motorrad, ohne wenn und aber. ;Mit dem
Kinn auf dem Tank® war ich mit ithr nur

knapp zwolf Stunden unterwegs, aber
auch hier gab es fiir einen Blick neben die
Fahrbahn kaum Zeit.

Dagegen war die Tour mit der Moto
Guzzi ein echtes Erlebnis voller Eindriicke
ohne Hast und Eile. Die wirklich angeneh-
men Sitzpositionen fiir die Passagiere las-
sen tatsichlich solche langen Touren pro-
blemlos zu. Weder das werte Hinterteil
noch der Riicken miissen leiden. Besonders

die Fahrersitzkuhle erwies sich als sehr
bequem. Sie gibt einerseits dem Piloten das
Gefiihl in dem Motorrad eingebettet zu sit-
zen, doch andererseits thront man bedingt
durch die Sitzhshe weit {iber dem Asphalt
und kann so den Verkehr sicher iiber-
schauen. Je nach Lust oder Laune kdnnen
die Fiile mal gerade, mal quer auf die
Trittbretter gestellt werden. Sogar fir die
Soziafiifle ist noch ein Plitzchen frei.

ENTSPANNTES
TOUREN MACHT
VIEL SPASS

Dank einer lockeren

Sitzposition und dem durchzugstarken
V-Zwei lassen sich auch

lange Tagesetappen strefBfrei und
entspannt geniefen.

Die Zusatzkoffer von Hepco & Becker
fiigen sich durchaus

harmonisch in die Linie der California
ein und verstecken

das Gepdick vor allzu neugierigen
Blicken



Neben der kommoden Sitzposition ist
aber zweifellos der Motor fiir die relaxte
Fahrweise ausschlaggebend. Schon im
Leerlauf strahlt das Triebwerk wie ein Re-
likt aus vergangener Zeit Ruhe und Gelas-
senheit aus. Gleichmiflig blubbert der
Twin vor sich hin, und dreht man den
Gashahn auf, erscheint es kaum vorstell-
bar, dafl solch ein Motor, wenn er fri-
siert“ ist, in einem BoT-Renner Siegeschan-
cen hat. Richtig gemiitlich kommt das Ag-
gregat auf Touren, und genauso fillt es in
Standgasregionen zuriick. Diese , Traktor-
Charakteristik“ wirkt sich auch beim
Schalten aus, und der Guzzist muf} sich bei
Gangwechseln geniigend Zeit lassen. An-
dernfalls liflt das Getriebe schon Grii-
fen“. Hat es fiinfmal hintereinander klack,
klik, klik, klik, klik gemacht, kann im letz-
ten Gang fast jedes Streckenprofil gemei-
stert werden. Egal ob Autobahn, Landstra-
e oder Ortsdurchfahrt — der fiinfte Gang
kann drin bleiben. Drehmomentstark
zieht der Guzzi-Motor ab 2000/min krif-
tig vorwirts. Ebenfalls recht kriftig spiirt
der Fahrer beim Beschleunigen aber auch
die Motorvibrationen, die unmif3verstind-
lich zeigen, dafl unter ihm hart gearbeitet
wird. Erst wenn sich die Drehzahlmesser-
nadel bei drei-, vier-, oder fiinftausend
Touren eingependelt hat, schnurrt das
Triebwerk gleichmiitig, und die Vibratio-
nen werden so gering, daf in den Riick-
spiegeln wieder etwas zu sehen ist. >

VIEL CHROM
ISTDANKBAR

Nichts freut den

Chrom-Putzteufel mehr, als die
frischgewienerten Instrumentengehduse
und die Lampe, welche den Horizonf
widerspiegeln
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MO-BEWERTUNG MOTO GUZZI CALIFORNIA

Ausstattung und Bedienung

Ubersichtliche, ruhig anzeigende Instrumente ® Kontrolleuchten gut geglie-
dert, doch bei Tageslicht sind die Blinkleuchten nur schwach zu erkennen 4 @
Warnleuchte fur Kraftstoffstand. Wenn sie aufleuchtet, sind noch gut sechs Liter
Sprit im Tank @ ® Warnblinkanlage serienmébig I @ Chokebedienung am
Kupplungshebel, sehr gut erreichbar 1 ® Kupplung und Gasgriff relativ schwer
bedienbar @ @ FuBbremshebel gut erreichbar ® Schaltwippe 1Bt sich zum
Hochschalten mit der Fubhacke bedienen ® Drei verschiedene Schlissel for
Lenk-, Zond- und Tank-/SitzbankschloB (21 @ Fir ausreichenden Stauraum sorgen
die Packtaschen (Zubehor), ein zusatzlicher Tankrucksack 1Bt sich nur umsténdlich
befestigen @ @ Getonte Ruckblickspiegel mit groBem Blickfeld, Vibrationen las-
sen aber das Bild beim Beschleunigen verschwimmen ® langer, weit auslegen-
der Seitenstéinder mit Zondunterbrechungsschalter ® Haupfstander nur mit viel
Kraftaufwand zu bedienen ® Gutes H4-Licht 2

gut

2.4

Motor und Antrieb

Fahrtwindgekihlter Zweizylinder-Viertakt-V-Motor in traditioneller Bauweise 2 @
Chokehebel am Lenker gut dosierbar 1 @ Motor springt im kalten Zustand mit
Choke und etwas Gas zwar gut an, verlangt aber in der Warmlaufphase eine fein-
fihlige Gashand, ehe er einwandfrei rund lGuft @ ® Ist das Triebwerk warm,
springt es sofort an und |&uft rund ® Starke Motorvibrationen im unteren Dreh-
zahlbereich und beim Beschleunigen wenn der Motor belastet wird ® Kupp-
lung mit ,weichem” Schleifpunkf, gute Trennung 2 ® Finfganggetriebe mit lan-
gen Schaltwegen und miftlerer Gerduschentwicklung ® E-Starter ist nicht
unterbrochen bei eingelegtem Gang @ @ Leerlaufsuche erfordert viel Gefihl,
Neqrrglomzeige leuchtet auch schon, wenn Gang noch eingelegt ist @ ® Kardan-
antrieb [

gut

2.4

Fahrwerk und Bremsen

Stabiler Doppelrohrrahmen ® Mit den serienméBigen Pirelli Phantom MT 28
neigt das Fahrwerk auf Querrillen zum Pendeln, schlechtes Nésseverhalten @ @
Mit den freigegebenen Metzeler Pneus eindeutige Verbesserung des Fahrverhal-
tens [ ® AuPerst unhandlich im Rangierbetrieb @ @ Grober Lenkeinschlag
2 @ Trofz hohen Gewichtes im Fahrbefrieb ausgesprochen handlich @ @ Len-
kungsdémpfer serienmdBig ® Gut dosierbares Integral-Bremssystem °
Bremsanlage fir Fahrzeuggewicht ausreichend dimensioniert (21

gut
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Federung und Komfort

Stabile Telegabel, feinfuhliges Feder- und Dampferansprechverhalten ®
Dampferzugstufe stufenlos einstellbar 2 ® Gut ansprechende Federbeine, Feder-
vorspannung dreifach und Dampferzugstufe vierfach einstellbar ® Komfortable
Fahrwerksabstimmung ® Gute Schraglagenfreiheit @ @ Der Fahrer fhlt sich
wie auf einem Sofa 11 ® Tourentauglicher Sozius-Sitzplatz [

gut

|7

Tempo und Reichweite

Beschleunigung und Durchzug auch mit zwei Personen und Gepack gut ]
Durchzugsstorger Motor erméglicht schalifaules Fahren ® Gleichmabige Lei-
stungsentfaltung @ @ GroRe Tanketappen, je nach Fahrweise bis 500 km méglich

[ @ Genlgend Reservekraftstoff

sehr gut

1.4

Kosten und Verbrauch

For knapp 15000 Mark erhalt der Kaufer ein robustes und langlebiges Tourenmo-
torrad @ @ Ausgereiftfe und Uberschaubare Technik ® Gemessen an Ge-
wicht und Fahrleistung geringer Kraftstoffverbrauch, jetzt auch Super Plus bleifrei
2 @ Olverbrauch 0,2 liter auf 1000 Kilometer @ ® Gute Werterhaltung 2

gut

78

Verarbeitung und Wartung

Die Moto Guzzi présentiert soliden, oberitalienischen Maschinenbau ® Metal-
lic Lackierung, Zierstreifen und Autkleber mit Klarlackschicht geschitzt 2 @ War-
tungsfreundliches Gesamtkonzept ® Olstandkontrolle mittels Peilstab unter lin-
kem Zylinder 2 ® Motordl nachfillen umsténdlich, nyr mit Trichter méglich @ @
Inspektionen und Service-Intervalle alle 5000 km @ ® Olwechsel alle 10000 km

gut
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Fazit

Die Moto Guzzi California Il C ist ein Motorrad im ureigentlichen Sinn. Ohne High-
Tech und verspieltem Schnorkelkram tragt sie ihre Besatzung bis ans Ende der
Welt. Es macht auBerordentlich groBen SpaB, mit ihr durch die Gegend zu touren
und sie wahrend einer Kaffeepause anzuschauen und sich dariiber zu freuen, dab
es heute noch solche klassischen Motorrader gibt. Wenn Moto Guzzi mit feinfohli-
?er Hand diese Tradition weiter pflegt und ver?eineﬁ, konnen die Italiener eine dhn-
iche Position auf dem Motorradmarkt wie Harley Davidson einnehmen.

gut

2]

Bewertung
Note 1 = Sehr gut

Note 2 = Gut  Note 3 = Befriedigend
Note 4 = Verbesserungswiirdig

Note 5 = Schlecht



Wer noch nie mit einer Moto Guzzi ge-
fahren ist, muf} sich erst einmal an das Inte-
gral-Bremssystem gewShnen. Ahnlich wie
beim Automobil wird iiber das grofie Fuf-
bremspedal eine Scheibenbremse am Vor-
derrad und die Hinterradbremse gleichzei-
tig verzdgert. Mit der Handbremse, sie
wirkt auf die zweite Bremsscheibe am Vor-
derrad, kann zusitzlich oder auch alleine
ganz ordentlich gebremst werden. Hat
man sich auf das Integral-Bremssystem ein-
gestellt, méchte man es nicht mehr missen.

Bereits auf unserer Riickfahrt habe ich
mir vorgenommen, die Pirelli Phantom
MT 28 Reifen gegen einen Satz Metzeler
Pneus zu tauschen. Der Grund hierfiir
war, daf} das Motorrad auf Streckenab-
schnitten mit Spurrillen, aber besonders
im Nassen beim Uberfahren der weiflen
Mittelstreifen gehorig pendelte. Auch lief§
sich die California recht ungenau durch die
Kurven dirigieren. Immer wieder mufite
der eingeschlagene Kurvenradius nachkor-
rigiert werden. Zwar lifit sich das Fahr-
werk individuell abstimmen — doch eine
Anderung dieser Einstellméglichkeiten
wirkte sich iiberhaupt nicht auf dieses
Fahrverhalten aus. Nachdem Metzeler

Pneus (vorne ME 33 Laser und hinten ME
99 A Perfect) montiert waren, zeigte sich
die Guzzi von einer vollkommen neuen
Seite. Weder Querrillen noch Fahrbahnab-
sitze brachten das Fahrwerk aus der Ruhe.
Auch im Regen verbesserte sich die Stra-

DER MOTOR
MACHT DIE MUSIK

Einklang herrscht zwischen

Fahrer und Maschine durch den Rhythmus,
den der Zweizylinder dirigiert.

Er stimmt ein charakiervolles, krdftiges,
aber beruhigendes Lied an
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Benlage gehorig und liefl den Dampfham-
mer im nassen Element sicher iiber den
Asphalt rollen.

Niichtern und sachlich betrachtet gibt es
einige Punkte an der Guzzi, die storen
konnen. Sei es das hohe Gewicht, welches
beim Herumschieben oder Aufbocken
miihelos Schweifiperlen aus den Poren
treibt, oder die Vibrationen, die nicht nur
Arme und Beine, sondern auch beide

wer sich mit dem Poltergeist richtig zu-
sammengerauft hat, mochte auf die eigen-
willige Charakteristik des urigen Lang-
streckentourers, mit liebenswerten Details
wie Trittbrettern, Segelstangenlenker und
Polstersessel, nie mehr verzichten. Die
Ruhe und Gelassenheit, die von der Guzzi
ausgeht, iibertrigt sich automatisch auf
den Fahrer und 13}t ihn entspannt das Rei-
sen genieflen. Und Putzen macht bei der

Riickspiegel kriftig durchschiitteln. Doch  California auch noch Spafi. d
MESSWERTE

Modell (Leistung) Moto Guzzi California 1l C (67 PS)

Leistungsgewicht

mit 75 kg-Fahrer... 5,04 kg pro PS (6,76 kg pro kW)

Beschleunigung obel00i6e - 5,85

Agohbete;, . .. . 141 -

000 Meter .. ... - . . 2/.5s

Spitze soo sitpepd = 174 km/h

Durchzug im... 3.Gang 4. Gang 5. Gang

60 bis 100 km/h... 3,55 4.5¢ 6,1s

60 bis 120 km/h... — 7,95 2,35

60 bis 140 km/h... - — 13.1s

Verbrauch g ... ... . 4,2 1/100 km
Astebobn = 5,5 1/100 km
fenkbet .. .. 26 liter
Reichyee . ... ... - 619 bis 472 km

Tachoabweichung Ammge0/l0p0. . echte 53/97/143 km

TECHNISCHE DATEN

Modell der, vorne 2.15 x 18, hinten 2.50 x 18. Im Test

Moto Guzzi Cdlifornia Ill C wurden Pneus von Pirelli, vorne 110/90 V 18

Leistun MT 28 Phantom +1 F, hinten 120/90 V 18 MT

67 PS (50 kW) bei 6500/min; maximales Dreh-
moment 79 Nm (8,1 kpm) bei 3200/min. Dros-
selbar auf 50 PS (37 kW)

Motor

Fahrtwindgekihlter  Zweizylinder-Viertakt-V-
Motor, Zylinderwinkel 90 Grad. Zwei Ventile
pro Zylinder, tber eine untenliegende Nocken-
welle, StoPstangen und Kipphebel mit Einstell-
schrauben betatigt. Bohrung x Hub 88 x 78
mm, Hubraum 949 cm?, Verdichtung 9,2. Zwei
Dell’Orto-PHM-Rundschiebervergaser, & 30
mm, mit Trockenlufffilter. Nabsumpf-Druckum-
laufschmierung, Olinhalt 3,0 Liter, SAE 20 W
40. Elektrostarter

Elektrische Anlage

Kontaktlose Transistorzindanlage, Zindkerzen
Champion N9DC. Drehstromgenerator 12 V/
280 Watt. Batterie 12 V/25 Ah. Frontlicht H 4,
@ 160 mm

Getriebe

Seilzugbetatigte  Zweischeiben-Trockenkupp-
lung. Klauengeschaltetes Fiinfganggetriebe,
Gangstufen 2,00; 1,39; 1,05; 0,87; 0,75
Vorgelegte 1,235, Endantrieb tber Kardanwel-
le 4,714

Fahrwerk

Doppelschleifen-Stahlrohrrahmen  mit  ab-
schraubbaren Unterziigen. Telegabel mit Bi-
tubo-Dampferelementen, @ 40 mm, Démpfer-
zugstufe stufenlos einstellbar, Federweg 140
mm. Stufenlos einstellbarer Lenkungsdampfer.
Stahlrohrschwinge mit zwei Koni-Federbeinen.
Federbasis dreifach und Démpferzugstufe vier-
fach einstellbar, Federweg 75 mm

Réder
Akront-Flachschulterfelgen-Drahtspeichenra-

28 Phantom +1 und Metzeler Reifen, vorne
110/90-18 G1 H ME 33 Laser, hinten 120/90-
18 65 H Perfect ME 99 A 1 gefahren. Auch
Conti-Reifen TKH 23/TKH 24 sind freigegeben
Bremsen
Vorne Doppelscheibenbremse 3 300 mm, ge-
locht, Zweikolben-Festsattel. Hinten Scheiben-
bremse @ 270 mm, gelocht, Zweikolben-Fest-
saftel, Moto Guzzi-Integral-Bremssystem mit
Bremskraftverteiler
Abmessungen
Radstand 1560 mm, Nachlauf 98 mm, Nach-
laufwinkel 62 Grad. Sitzhohe 800 mm, Lenker-
hoéhe 1080 mm, Lenkerbreite 700 mm
Gewichte
263 kg vollgetankt, zulassiges Gesamtgewicht
460 kg, Zuladung 197 kg. Tankinhalt 26 liter,
ohne Reservebenzinhahn aber mit Warnleuch-
te im Cockpit bei 6 Liter Restinhalt
Ausstattung
Tacho mit Tageskilometerzahler, Drehzahlmes-
ser, Kontrolleuchten fur Ol, Treibstoff, Leerlauf,
Batterie, Blinker rechts und links, Licht und Fern-
licht. Choke am Kupplungshebel, Wamnblinkan-
lage, hydraulischer Lenkungsdémpfer. Koffer-
satz und Sturzbigel gegen Aufpreis
Wartung
Pflege und Inspektion alle 5000 km. Garantie:
Fahrzeug sechs Monate; auf Motor, Getriebe
und Kardanantrieb zwélf Monate ohne Kilome-
terbegrenzung
Kaufpreis
14980 Mark. Steuern im Jahr 144 Mark, Haft-
flichtversicherung 920,20 Mark im Jahr, Teil-
asko mit 300 Mark Selbstbeteiligung 661,30
Mark (Tarife HDI)
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eine Dadmpfungsverstellung
kdme Sportfahrern sicher-
lich gelegen.

Auf der Rennstrecke steht
bei deftigen Verzogerungs-
mandvern mit der exzellen-
ten  Doppelscheiben-Vier-
kolben-Festsattelbremsanla-
ge kaum noch Federweg zur
Verfiigung, Bodenwellen
schlagen dann erbarmungs-
los durch. In Schréglage fiih-
len sich die RGV und ihr
Fahrer hingegen pudelwohl.
Kein Bauteil schriankt den

moglichen  Schriglagenwin-
kel ernsthaft ein, erst die gut
haftenden Bridgestone-Ra-
dialreifen in den Formaten
110/70-17 vorn und 150/60-
17 hinten zeigen die Grenzen
bei diesem Spiel auf.

Nicht nur die handliche
Suzuki RGV 250 Gamma of-
fenbart ~ Wettbewerbsquali-
tdten, auch die Preisliste von
Suzuki Deutschland weist
den als Einsitzer ausgelegten
Sportler mit 9990 Mark als
echte Kdmpfernaturaus. [

Alles, was ein Chopper braucht: Guzzi California mit
viel Chrom, Speichenradern, Trittbrettern, bulligem vV2-Motor

Guzzi California C

Bereits im Jahre 1971 — da-
mals noch unter der Bezeich-
nung 850 GT - stellte Moto
Guzzi die Modellreihe Cali-
fornia erstmals der Offent-
lichkeit vor. Bis zum heuti-
gen Tage hat sich einiges ge-
tan in Sachen Modellpflege.
Die jiingste Chopper-Krea-
tion aus Norditalien heil3t
California C. Sie besitzt den
hinreichend bekannten V-
Zweizylinder als Antriebs-
quelle, die 66 PS aus 1000
cm? sprudeln 14ft.

Das hochste Drehmoment
von 79 Nm liefert der V2 be-
reits bei 3200/min, die maxi-
male Leistung liegt bei 6500
Touren an. Hieraus resultiert
ein breites nutzbares Dreh-
zahlband, was sich in den
Elastizitdtswerten im fiinf-
ten, dem letzten Gang ent-
sprechend widerspiegelt:
Von 100 auf 140 km/h be-
schleunigt die Guzzi in 7.5
Sekunden. Zum Vergleich:
Eine BMW R 100 GS beno-
tigt dafiir 7,9 Sekunden. Das
klauengeschaltete Fiinfgang-
getriebe ist zwar mit sehr
langen Schaltwegen ausge-

stattet, 146t sich aber exakt
schalten. Lediglich die Su-
che nach dem griinen Licht
gestaltet sich zur Lotterie.
Mit Gefiihl allein ist der
Leerlauf auf jeden Fall nicht
zu finden. Bei einem Gang-
wechsel muf3 der linke Fuf3
das Trittbrett verlassen, um
die Schaltwippe per FufB3bal-
len oder Hacke zu bedienen.

Auf der rechten Seite der
California C sieht es dhnlich
aus. Der FuBbremshebel sitzt
zu hoch. Dies ist insofern é&r-
gerlich, als sich die Guzzi nur
in Verbindung mit der FuB-
bremse — Guzzi-typisch als
Kombibremse ausgelegt -
gut verzogern laft. Vorne
nehmen Brembo-Festsittel
die beiden schwimmend ge-
lagerten Bremsscheiben (@
300 mm) ordentlich in die
Zange und bringen die 260-
Kilo-Fuhre vehement zum
Stillstand.

Das Fahrwerk und speziell
die Bitubo-Vorderradgabel
sind mit Sicherheit noch ver-
besserungswiirdig. Zwar gibt
es eine siebenfache Démp-
fungseinstellung, doch be-
reits in der schwéchsten Stu-
fe federt der Gasdruckstof3-

= == =
Auf der LandstraBe spielt
die Guzzi ihre Triimpfe aus

ddmpfer nur unwillig aus.
Schuld daran trigt eine viel
zu starke Zugstufenddmp-
fung, die ziigiges Ausfedern
der Gabel verhindert.

Wer in der Regel gemiit-
lich dahingleiten will, der
nimmt etwaige Fahrwerks-
schwiéchen vielleicht noch in
Kauf. Eines sollte aber auf
jeden Fall stimmen: die Op-
tik eines Choppers. In dem
Punkt kann man der Califor-
nia nichts vorwerfen. Sie bie-
tet viel Chrom und eine recht
einladende Sitzbank, die der
Sozia auch gefallen diirfte.

Die California C Kkostet
mit Gufirddern 15390 Mark.
Wer Speichenrdder lieber
mag, zahlt490 Mark drauf. []

Pneus filr VFR 750

Die Fertigungsstrae da-
heim in Japan verldft die
Honda VFR 750 F auf ein-
heimischen Socken. Der Cy-
rox 19 vorn und Cyrox F 16
hinten in den Groflen 120/
70-17 vorn beziehungsweise
170/60-17 stammen aus dem
Reifenhause

Bridgestone.

Alternativen dazu bieten
Michelin mit dem A 59 X
vorn und M 59 X hinten so-
wie Metzeler mit dem ME 1.

Einen sehr harmonischen
Gesamteindruck  hinterlaft
die 750er Honda auf dem Se-
rienprodukt. Egal ob auf der
Landstrale oder der Renn-
strecke, die Cyrox-Radial-
reifen wissen durch enorme
Handlichkeit und Spurstabi-
litdt zu iberzeugen. Auf den
Punkt genau 146t sich die se-
rienbereifte Honda umlegen.
Hinzu kommen ein geringes
Aufstellmoment beim Brem-
sen, ein stabiler Geradeaus-
lauf und ein satter Grip bei
Nisse. Einziger Kritikpunkt:
Im Rennbetrieb heizt sich
der Cyrox sehr schnell auf,
wird dann schmierig und hat
ein kurzes Leben.

Die Michelin-Paarung er-
weist sich auf der Rennstrek-
ke als etwas abriebfester, al-
so langlebiger. Trotzdem
sind die franzosischen Pneus
auch im Regen noch einen
Tick griffiger als die Bridge-
stone-Reifen. Selbst lédngs
gefriste Autobahnabschnitte
verlieren mit den Michelin-
Gummis ihren Schrecken.
Von Nachteil: Der Vorder-
reifen verlangt beim Einlen-
ken mehr Kraftaufwand.

Die Paarung VFR 750 F -
Metzeler ME 1 hinterlie
eher zwiespiltige Fahrein-
driicke: Auf nasser Fahrbahn
und bei Topspeed zeigen sich
die ME-1-Reifen von ihrer
besten Seite. Zwischen 80
und 100 km/h stellt sich da-
gegen ein minimaler Shim-
my-Effekt ein, der freilich
keine Schwei3perlen unterm
Helm auslost. Gravierender
fallen da das spiirbare Auf-
stellmoment und das miBige
Handling auf. Die Honda
will in die Kurven gedriickt
werden. Und hier kann der
Fahrer die Ideallinie nur hal-
ten, wenn er stindig Druck
auf den Lenker ausiibt. Die
Losung konnte Metzeler ME
33 CompK heilen. Doch da-
fiir fehlt eine Freigabe. O

Michelin,
Bridgestone
oder Metze-
ler? Die
Honda VFR
~ 750 F mag
nicht alle



