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Gebrauchtkauf
Moto Guzzi California

ie erste California heiBt
nicht California |. Die

vierte California ist die
California Ill. Deren Nachfolge-
modell ist nicht eine California
IV, sondern die California 1100.
Um den Guzzi-Unkundigen
nicht zu sehr zu verwirren, folgt
die California-Historie in Stich-
worten. Ende 1971: Moto Guzzi
ringt sich dazu durch, den Hub-
raum des Spitzenmodells V7
von 757 auf 844 cm® zu erhd-
hen. Die Standardversion ist die
V7 850 GT. Die Legende sagt,
daB zu diesem Zeitpunkt die
kalifornische Polizei vom Har-
ley-Fahren die Nase voll hatte
und den italienischen Zweizy-
linder mit Plexiglasscheibe, We-
sternlenker, Kunststoffkoffern,
schwarzweiBer Sitzbank und
jeder Menge Rohrgefiecht in
Form von Sturzbigeln und Ge-
packtrager orderte. Trittbretter
nicht zu vergessen. Die zivile

Seit 1971 ist Moto Guzzi
immer wieder gut

fiir Brettgeschichten.
Mittlerweile gibt es fiinf
Generationen von
Maschinen mit Brettern,
die fir manche die

Tourer-Welt bedeuten.
Von Klaus Herder; Fotos: Archiv

s o
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Technische Daten

Motor

Luftgekahlter ~ Zweizylinder-90-Grad-
Viertakt-V-Motor, eine untenliegende,
kettengetriebene Nockenwelle, 2zwei
iber StoAstangen und Kipphebel beta-
tigte Ventile pro Zylinder, gleitgelagerte
Kurbelwelle, kontaktgesteuerte Batte-
rie-/Spulenziindung, 2zwei Dellorto-
Rundschiebervergaser, @ 30 mm,
Drehstromlichtmaschine 280 Watt, Bat-
terie 12 V/28 Ah, E-Starter.

Bohrung x Hub 88 x 78mm
Hubraum 949cm?®
Verdichtungsverhélinis 9,2:1
Nennleistung 67 PS (49 kW)

bei 6500/min
Max. Drehmoment 8,1 kpm (79 Nm)

bei 3200/min

Kraftiibertragung

Primérantrieb dber Zahnrader, Zwei-
scheiben-Trockenkupplung, klauenge-
schaltetes Fiinfganggetriebe, Sekun-
darantrieb {iber Kardanwelle.

Fahrwerk

- Doppelschleifenrahmen aus Stahlrohr
mit abnehmbaren Unterziigen, Tele-
gabel, Lenkkopf kegelrollengelagert,
Standrohrdurchmesser 40 mm, Hinter-
radschwinge kegelrollengelagert, zwei
Federbeine hinten, Federbasis dreifach,
Dampfung vierfach verstelibar, Doppel-
scheibenbremse mit Zweikolbensétteln
vorn, @ 300 mm, Einscheibenbremse
hinten, @ 270 mm, Integral-Bremssy-
stem, Leichtmetall-Gufrader.

Federweg vorn 140 mm
hinten 75mm
Felgengriie vomn 2.50 x 18
hinten 3.00x18
Reifengrofie vorn 110/90H 18
hinten 120/90H 18
Mafe und Gewichte
Lenkkopfwinkel 62 Grad
Nachlauf 98 mm
Lange 2330 mm
Radstand 1560 mm
Sitzhihe 750 mm
Lenkerbreite 800 mm
Tankinhalt/Reserve 26/5 Liter
Gewicht vollgetankt 290 kg
Zul. Gesamtgewicht 460kg

Service Daten
Service-Intervalle alle 5000 km
Olwechsel mit Filter alle 5000 km
Motordi SAE20W 40
Fiillmenge mit Filter 3 Liter
Ziindkerzen Champion N9YC
Telegabeldl ATF
Fillimenge je Holm 70 cm?®
Ventilspiel kalt
EinlaB 0,22mm
AuslaB 0,22mm
Testwerte
Hichstgeschwindigkeit
Solo/mit Sozius 164/162 km/h
Beschleunigung 0-100 km/h
Solo/mit Sozius 6,5/7,6 sek
Verhrauch 7,2 Liter
Krafistoff Super verbleit
ab Fahrgestell-Nummer VW 13049
Super Plus bleifrei
Ersatzteil-Preise
Sturzteile
Kupplungshebel 73 Mark
Lenker 137 Mark
Blinker vorn 52 Mark
Tachometer 210 Mark
Gabelstandrohr 170 Mark
Vorderrad Speiche 963 Mark
Schalldampfer 500 Mark
Tank, lackiert 1166 Mark
Windschild 186 Mark
Schutzblech vorn ' 536 Mark
Rahmen komplett 1333 Mark
&5
40
55
50
455
40
35
230
B
3520
2% i
Dovidm 4 5. 78
Motordrehzahl in 1/min x 1000

VerschleiBteile

Bremsbeldge vorn, einSatz 34 Mark
Kupplungsbelage, einSatz 125 Mark
Bremsscheibevorn 211 Mark
Luftfilterelement 9 Mark
Gaszug 12 Mark
Tachowelle 10 Mark
Batterie 172 Mark
Anlasser 656 Mark
Kreuzgelenk 238 Mark
Federbein 410 Mark
Test in MOTORRAD'
Test 850 T3 California 19/1975
Vergleichstest

850 T3 California ................. 111979
Markispiegel

850 T3 California ...................9/1980
Fahrbericht

1000 Californiali ...................5/1982
Test 1000 Californiall .......... 1211982
Vergleichstest

1000 Caiifornia ll ................ 19/1982

Fahrberichi California lli
Test Californialll .................
Test California Il C
Vorsteliung

Calitornia Ill Injeclion

.......... 19/1990
Test CalifornialliCi.e. ......... 101991

Vorstellung

California 1100 .................... 23/1993
Test Caiifornia 11001 ............. 3/1994
Vergleichstest

California 11001 ..................

ALIFORN

Starken und Schwéchen
A Sehr gute

Langstreckentauglichkeit
Kerniger und
durchzugsstarker Motor
Einfacher und
wartungsfreundlicher Aufbau

W Masige Verarbeitungsqualitat
Argerliche Kleinschéden

Verwirbelungen
hinter der Scheibe

Reifenfreigaben
Typ California Il

Vorn

110/00H 18

Pirelli Phantom
Alternativbereifung
110/90-18

Metzeler ME 33
110/90V 18

Pirelli MT 28 SCF
110/80V 18 130/80V 18
Pirelli MT 09 Pirelli MT 08

Alternativbereifung mit Freigabe des
Fahrzeugherstellers erlaubt.

Hinten
120/90H 18
Pirelli Phantom

120/90-18
Metzeler ME 99 A1

120/90V 18
Pirelli MT 28

! Tests kdnnen beim Verlag bestellt werden, Telefon siehe Kasten auf Seite 144

Gebrauchtkauf

Version heiBt fortan V7 850 GT
California. 1974 wird als Nach-
folgerin die 850 T3 présentiert.
Scheibenbremse, Steuerkette
statt Stirnrader, Olkreislauf mit
Filter und eine verbesserte
Elektrik sind die wesentlichen
Anderungen. Die mit den be-
wdhrten Touring-Features be-
hangte Version heiBt konse-
quenterweise 850 T3 California.
Die 3 steht fur drei Scheiben-
bremsen, mitdenen es eine be-
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sondere Bewandnis auf sich hat
— Stichwort , Integral-Brems-
system": Das FuBbremspedal
im Lkw-Format aktiviert gleich-
zeitig die hintere und die vor-
dere linke Scheibe. Der Hand-
bremshebel dientnurder Unter-
stlitzung und sorgt fiir Verzége-
rung an der vorderen rechten
Scheibe.

1981 gibt es mit der Moto
Guzzi California Il die erste nu-
merierte Cali. Von ihrer Vorgan-
gerin ist sie auf den ersten Blick
durch den ,.eckigen* Motor zu
unterscheiden. Die California Il

ist nicht nur optisch, sondern
endlich auch technisch ein ei-
genstandiges Modell. Kurbel-
welle, Getriebe und das Ge-
hause entstammen zwar der Le
Mans lll, aber die komplett ver-
anderten Zylinderkopfe und die
vollig andere Rahmengeome-
trie verleihen ihr einen eigenen
Charakter. 1987 gibt es einen
Bruch in der California-Reihe.
Die Cali Illl ist mitihrem Tropfen-
tank und der stark gestuften
Sitzbank optisch weder Fisch
noch Fleisch. Ein Chopper ist
sie aber gllcklicherweise nicht,

dafiir sorgen schon das weiter-
hin handliche Fahrwerk und die
Uberragenden Tourerqualita-
ten. Moto Guzzi sieht das offen-
bar nicht ganz so, denn auf
Wunsch gibt's die Cali Il ab
1990 auch ohne Windschild,
Koffer und Sturzbiigel, aber da-
far mit dem verraterischen Zu-
satz C wie ,Custom". Von der
antiquierten Batterie-/Spulen-
zundung nimmt man im glei-
chen Jahr Abschied (Modelljahr
1991). Ebenfalls Ende 1990
wird die California Ill injection
vorgestellt. Die mit einer elek-

17/1995



tronischen Weber-Marelli-Ein-
spritzanlage ausgestattete Ver-
sion kostet rund 1700 Mark
mehr als die weiterhin lieferbare
Vergaser-Ausfihrung. 1994
wird das flnfte undvorerstletzte
Kapitel der unendlichen Califor-
nia-Geschichte aufgeschlagen.
Mehr Hub und eine gréBere
Bohrung machen aus dem Einli-
ter-Motor einen Elfhunderter.
Die Numerierung 4Bt Moto
Guzzi wieder sein und nennt
seinjlngstes Kind schlicht Cali-
fornia 1100, mit Einspritzung
California 1100 i. Windschild
und Koffer sind mittlerweile auf-
preispflichtig, neue Federele-
mente sorgen daflr, daB die Cali
etwas von ihrer friheren Harte
verloren hat.

Das beliebteste California-
Modell bei Gebrauchtk&ufern
ist die Cali Il. Klassisches Aus-
sehen und eine — gute Pflege
vorausgesetzt — zuverlassige
Technik machen sie zum
gefragten Stiick, das je nach
Zustand zwischen 8000 und

11 000 Mark kostet. Die Vor-
gdngermodelle V7 850 GT Cali-

fornia und T3 California spielen

auf dem Gebrauchtmarkt eine
geringere Rolle. Flr gepflegte
Exemplare werden zwar bereits
Liebhaberpreise bis zu 12 000
Mark gezahit, aber es sind auch
einige ,Raubkopien” im Um-
lauf, denn die beiden ersten
Calis waren ja nur speziell aus-
geslattete Standardversionen,
die sich problemlos nachtrég-
lich auf California trimmen las-
sen. Fur die Cali lll werden ab
9000 Mark verlangt und auch
gezahlt, die California 1100 ist
gebraucht praktisch noch nicht
zu bekommen.

Ab der T3 California sind
die Guzzi-Motoren im Aufbau
weitgehend identisch. Entspre-
chend &hnlich sind die Pro-
bleme bei den &lteren Cali-
Semestern. Die Steuerkette ist
so ein Sorgenkind. Zum Span-
nen missen die Lichtmaschine
und der vordere Stirndeckel
demontiert werden. Das macht

natlilich kaum jemand, und
so sind viele Steuerketten oft
schon nach 30 000 Kilometern
extrem geldngt und schlagen
ans Gehause. Um das Klappern
zu beseitigen, ist eine neue
Kette fallig. Profis bauen bei
der Gelegenheit gleich ein ver-
strktes Exemplar (zirka 60
Mark) und vor allem einen auto-
matischen Steuerkettenspan-
ner anstelle der serienmaBigen
Gleitschiene ein. Der feder-
belastete Stucchi-Spanner hat
sich bewahrt und ist mit 29 Mark
sehr preiswert. Der Umbau auf
Stirnrdder ist natdrlich noch
eleganter, mit Teilekosten zwi-
schen 400 und 650 Mark aber
auch um ein Vielfaches teurer.
Zylinder und Kolben sind
gut fur 100 000 Kilometer, aller-
dings kann es bei den bis 1980
eingebauten Zylindern mit hart-
verchromter Lauffliche Pro-
bleme mit einer abplatzenden
Chromschicht geben. Die
spateren nigusilbeschichteten
Zylinder werden, wenn Uber-

Ubeltéter:
Wenn's klackt,
ist meist dieses
unscheinbare
Teil ausgeschla-
gen. Kreuzgelenk
fiir 230 Mark

Wohitéter: Die
Einspritzanlage
macht SchiuB mit
schwergangigen
Gasgriffen —kein
Vergaser, keine
Riickholfeder

haupt, nur von unsensiblen
Heizernaturen  geschlachtet.
Dann sind neue Kolben und Zy-
linder féllig. Die Bohrungen
werden bei der Gelegenheit
gern auf 88 oder 90 Millimeter
erweitert, was problemlos geht.
Ab 92er und erst recht bei der
95er Bohrung miissen auch die
Brennraume angepaBt werden.
Fir die anschlieBende Feinab-
stimmung werden gegebenen-
falls andere ,Kleinteile" wie
Nockenwelle, Vergaser und
Auspuff bendtigt. Ein komplet-
ter Satz Zylinder mit Kolben
und Kleinteilen kostet zwischen
700 und 1100 Mark. Ventilfih-
rungen und Ventilsitze sind
nach rund 50 000 Kilometern
verschlissen. Bei der dannnot-
wendigen Zylinderkopfiiberho-
lung wird haufig auf Bleifrei-
betrieb umgeriistet. Mit neuen
Sitzringen, Flhrungen und
Ventilen kostet diese Aktion
komplett zwischen 900 und
1000 Mark. Ab der California I11-
Fahrgestellnummer VW 13049
vertragen Ubrigens alle Cali
Bleifrei. Nur das gute Super
Plus sollte es doch bitte schén
schon sein.

Ein typisches Leiden alterer
Guzzi ist die frihzeitig ver-
schlissene Kupplung. Nach
50 000 bis 70 000 Kilometern
ist sie fertig, und zwar so weit,
daB es mit dem Austausch der
Beldge nicht getan ist. Bemerk-
bar macht sich das durch ein im
warmen Zustand schlecht zu
schaltendes Getriebe. Die Ver-
zahnung der Zwischenscheibe
der Zweischeibenkupplung ar-
beitet sich in die. Schwung-
scheibe ein. Dann missen
Schwungscheibe, Reibschei-
ben, Druckplatte und Mitneh-
mer komplett ersetzt werden,
und rund 1000 Mark Material-
kosten und zirka sechs Stun-
den Arbeitszeit sind féllig. Ab
1989 kamen andere Verzah-
nungen zum Einsatz, die nicht
mehr verschleiBen. Eine Um-
ristung ist méglich und beim
ohnehin félligen Austausch
sehr empfehlenswert.

Wenn es beim ruckartigen
Gaswechsel aus dem Endan-
trieb vernehmlich klackt, ist
meist das Kreuzgelenk aus-
geschiagen — ebenfalls typisch
Guzzi. Das kann bereits nach

GEBRAUCHTMARKT 141



Lesererfahrungen

Guzzi-Fahrer reisen gern. Hohe Kilometerlei-
stungen sind mit dem bequemen Tourer an der
Tagesordnung. Und Guzzi-Fahrer haben keine
Angst vorm Schrauben, denn Kleinkram gibt’'s
eigentlich immer zu tun.

nsere Traum-Reisemaschine, eine
California II, kauften wir 1983 neu

als Grauimport fiir 9990 Mark. Auf inzwi-
schen 70 000 Kilometern hat uns die Sig-
nora niemals enttduscht. Kupplung und
Gasgriff erfordern allerdings Kraft in den
Hénden. Bei 40 000 Kilometern war die
Verzahnung der Kupplung am Ende,
nach weiteren 30 000 Kilometern erneut.
Der Magnetschalter des Anlassers wurde
bei 69 000 Kilometern erneuert. Die hin-
teren Paioli-Ddmpfer waren schnell am
- Ende und wurden gegen Konis ausge-
tauscht. Die Konis ersetzte der Hersteller
bei nachlassender Wirkung nach 42 000
Kilometern kostenlos. Metzeler ME 33
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Dappelscméﬁ: Mnnlka und Peter Hulzelmeier-
Kelchner auf Tour

Die wildesten Geschichten

und ME 99 Al bieten sehr gute Haftung

‘und verbessertes Handling. Der Benzin-

verbrauch liegt um 5,3 Liter. Wir finden,
unsere Cali sieht noch wie ein richtiges
Motorrad aus, hort sich auch so an und
muf auch so gefahren werden - nix Ein-
fingerkupplung und Babyhéndchengas-
griff. Es gibt modemnere, schnellere und
leichter zu fahrende Maschinen, aber auf
der Guzzi ist das Erleben viel direkter
und intensiver.

Monika und Peter Hutzelmeier-Kelchner,
Frankiurt am Main

eine erste California war eine Cali

II, die ich 1985 neu gekauft und
1988 mit 43 000 Kilometern verkauft ha-
be. Nach einem kurzen und enttauschen-
den Gastspiel auf zwei Harley-Davidson
kehrte ich 1992 mit dem Kauf einer
California III wieder zu Moto Guzzi zu-
riick. Bei der Cali II ri@ nach 3800 Kilo-
metern der Kupplungszug, nach 6900
Kilometern gab’s Ziindaussetzer. Durch
Anbringen elnes Spritzlappens zwischen
Hinterrad-Schutzblech und Rahmen-
dreieck wurde das Eindringen von
Spritzwasser in die ,offen” liegende
Elektrik verhindert, seitdem war Ruhe
(das gleiche wurde auch bei der Cali 11l
gemacht). Bei 20 100 und 26 800 Kilome-
tern waren Tachowelle und Oldruck-
schalter defekt. Kreuzgelenk und Kupp-
lung mufBten nach 40 500 Kilometern er-
neuert werden. Bei der Cali III mufiten
auf inzwischen 20 000 Kilometern Dreh-
zahlmesser, Ziindspule und Gasziige ge-
wechselt werden. Mit Metzeler ME33/
ME99-Bereifung habe ich die besten Er-
fahrungen gemacht. Trotz einiger De-
tailschwdchen und Verarbeitungsmin-
gel tiberwiegen dte Vorteile wie reichhal-
tige Ausstattung, sehr gute Reichweite
und wartungsfreundliche Technik. Wer

elektronische

Piranha-Zin-

Ersthesitz: Hartmut Kach mit der ersten
von zwei Galifornias

bereit ist, etwas Herzblut zu verspritzen,
erhdlt mit der Californiag ein Motorrad
mit Charakter und Charme, das nicht an
jeder Ecke steht. Mich jedenfalls 148t der
Moto Guzzi-Virus nicht mehr los.
Hartmut Koch, Ménchengladbach

eit rund dreilig Jahren fahre ich

Motorrad, und ich habe schon viele
»Toffs” gefahren, aber kein Motorrad
bringt das , Landstrafen-Feeling” so per-
fekt riiber wie die Guzzi California. Ich
besitze heute die dritte California. Die
erste war eine Cali III der ersten Serie,
und sie lief nie richtig. Die Aussetzer
waren ungeheuerlich. Die mechanische
Zindung war noch unzuverlassiger als
die Ersatzteilversorgung. Mit diesem
Miststiick stotterte ich 20 000 Kilometer
ab, die ich heute am liebsten vergessen
wiirde. Dann kam das Modell mit elek-
tronischer Ziindung und Einspritzung.
Das Motorrad und kurz danach auch der
Fahrer waren wie verwandelt. Das Ding
lief und lief, ging nie kaputt, es wurde
geradezu langweilig. Dann kam die
1100er heraus, und ich wagte mich wie-
der an eine Vergaserversion. Und siehe
da - der Motor war von ganz unten

Schrauber und Bastler. Das

Gebrauchtkaut

20 000 Kilometern der Fall sein,
wer Glick hat, fahrt dagegen
die vierfache Strecke ohne Pro-
bleme. Das passende Ersatztell
kostet um 230 Mark.

850 T3 California von 1975

ranken sich um die Guzzi-Elek-
trik. Tatsache ist jedenfalls, daB
das Einstellen der zwei Unter-
brecherkontakte der Batterie-/
Spulenziindung extrem fum-
melig ist und spatestens nach
10 000 Kilometern ansteht. Die

California Il von 1982

dung genieBtunter Cali-Fahrern
einen guten Ruf und kostet um
260 Mark. Die Silent-Hektik-
Zindung soll noch besser sein,
istmitknapp 700 Markaberauch
nicht ganz billig. Guzzi-Fahrer
sind haufig leidenschaftliche

racht sich bei manchen Ge-
braucht-Cali, denn da wird auf
Teufel komm raus am Kabel-
baum herumgefrickelt. Ein Blick
unter den Tank im Lenkkopfbe-
reich schafft meist Klarheit, ob
ein begnadeter Selbermacher

California lll injection 1389 (nie in D)




heraus kriftig wie noch nie. Die letzte
California ist mit Abstand die beste. Sie
t eimen Punch, dafl es eine wahre
Freude ist, verbraucht allerdings ent-
sprechend mehr Gummi: Metzeler Me-
tronic alle 7000 Kilometer. Der Schweizer
Metzeler-Importeur lacht sich mit seinen
iotal tiberrissenen Preisen ins Fiustchen,
der Schlaumeier. In der Schweiz kann
man locker ein ganzes Jahr auf ein Ersatz-
teil warten. Da lohnt sich ein Ausflug
nach Italien, dort finden sich liebens-
wiirdige Guzzi-Héndler der alten Garde,
die in kurzer Zeit fiir weniger als den
halben Schweizer Preis das verlangte Teil
. beschaffen.
. Alex Gfeller, Biel, Schweiz

eine California III erwarb ich 1990
als Neufahrzeug in der 67-PS-Ver-
sion. Im ersten Jahr wurden auf Garantie
der Drehzahimesser, der Bremslicht-

schalter, ein gebrochener Lampenhalter
und das Armaturengehiuse erneuert.
Bei 31 000 Kilometern mufite das linke,
bei 37 000 Kilometern das rechte Auslaf3-

Neue Spiegel: Bode Tegetheff nimmt
SR 500-Exemplare

ventil wegen Kompressionsverlust er-
neuert werden. Bei 48 000 Kilometern
war das Kreuzgelenk, bei 64 000 Kilome-
tern die Bitubo-Dampfer der Gabel fillig.
Inzwischen hat die Maschine 75 000 Kilo-
meter zuriickgelegt. Durch den Anbau
der Schallddmpfer des 1993er Modells
verschwand das Leistungsloch. Das An-
sengen der Koffer bei Autobahnfahrten
hatte damit auch ein Ende. Die Plastik-
Riickspiegel wurden durch welche der
Yamaha SR 500 ersetzt. Nur der linke
Spiegel der SR hat Rechtsgewinde, er
paBt bei der Guzzi auf beiden Seiten. Die
originalen Pirelli-Reifen hielten hinten
8000, vorn sogar 30 000 Kilometer, waren
bei Regen aber eine Katastrophe. Der
Benzinverbrauch liegt bei 4,5 bis sechs Li-
tern Super verbleit. Die Maschine sollte
mit Licht nicht zu lange unter 2000/min
gefahren werden, da es die Saprisa-Licht-
maschine dann nicht schafft, die Batterie
geniigend zu laden. Aufgrund meiner

guten Erfahrungen hat sich jetzt noch ein .

Cali [II-EML-Gespann dazugesellt.
Bodo Tegethoff, Bochum

Meine Cali I, Baujahr 1988, erwarb
ich 1991 mit 27 000 Kilometern fiir
9500 Mark. Jetziger Kilometerstand ist
53 000. Bei 49 000 Kilometern gab es mit
einem ausgeschlagenen Kreuzgelenk
den ersten und bisher einzigen Schaden.
Eine deutliche Leistungs- und Drehmo-
mentverbesserung wurde durch Anbau
von 36er Vergasern und offenen Ansaug-
trichtern, den Einbau gréferer Ein- und
AuslaRBventile (44/36 Millimeter) und
durch eine Lafranconi-Auspuffanlage er-
zielt. Uber ein Gutachten wurde die Lei-
stungssteigerung auf 80 PS ohne Pro-
bleme eingetragen. Jetzt stimmt die Lei-
stung auch mit zwei Personen und Ge-
pack. Im Winter 1994/95 baute ich die

Neues Anhangsel: Thorsten DieBelberg nimt |

den Ural-Beiwagen

Cali mit einem Ural-Beiwagen zum Ge-
spann um. Das ist die mit Abstand giin-
stigste Losung, und der Beiwagen pafit
von der Optik optimal zur Cali. Der Ver-
brauch liegt jetzt bei 7,5 bis 8,5 Litern, die
Hochstgeschwindigkeit fiber 150 km/h.
Mit einem LSL-Lenkungsddmpfer wurde
das gespannbedingte Lenkerflattern vol-
lig beseitigt. Fiir mich gibt es in nachster
Zeit keine Alternative zur Califormia III,
denn Leistung, Optik, Akustik und Sitz-
position fiir Fahrer und Beifahrer sind
einmalig. Bei Interesse am Gespann-
umbau (Gesamtkosten zirka 4500 bis
5000 Mark): Telefon 0 42 46/14 30.
Thorsten DieBelberg, Drentwede

Die 100 Mark fiir den Schraubertip ,h
kassiert diesmal Christopher Bariz,
seines Zeichens Guzzi-Mechaniker
aus Karlsruhe, und zwar fiir sein
~Gesamiwerk” von sechs Seiten,
das als Hintergrund-Info wichtige
Dienste leistete. Also — Mecha-
niker, Handler und sonstige
Linsider* -— meldet Euch! L

Hin

i

gepfuschthat. Die Vielfachstek-
ker nehmen Verschmutzungen
Ubrigens ziemlich (bel und
soliten von Zeit zu Zeit gereinigt
und gefettet werden. Korro-
dierte Steckverbindungen sind
nicht Guzzi-typisch, aber auch
nicht so ganz selten.

California Il C von 1930

Von Gas- und Kupplungs-
zilgen sowie Tacho- und Dreh-
zahlmesserwellen sollte der
farsorgliche Guzzi-Fahrer im-
mer einige im Haus haben —die
Sticke gelten als reine Ver-
schleiBteile. So nervig deren
haufiger Austausch ist, so er-

freulich niedrig sind die daflir zu
zahlenden Preise. Uberhaupt
gilt fast durchgehend: Guzzi-
Ersatzteile sind Uberraschend
gunstig — zumindest im Verhait-
nis zu japanischen Teilen.

Wer Teile braucht, umbauen
will oder einfach nuraufden Ge-

California 1100 i von 1994

schmack kommen mochte, was
man mit einer Guzzi so alles an-
stellen kann, sollte sich unbe-
dingt die ausfihrlichen und pro-
fessionell gemachten Kataloge
von Stein-Dinse (funf Mark,
Telefon 05 31/21 02 10), Max
(umsonst, Telefon 072 31/
3117 11) und Moto Spezial
(zehn Mark, Telefon 0 73 85/
15 16) kommen lassen. Alle drei
Anbieter flhren Gbrigens auch
Trittoretter im Angebot — nur fir
den Fall, daB Sie auf lhrer jetzi-
gen Maschine schon mal von
California triumen méchten. O
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