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Cqlilomiq Il: Für
die ouffüllige four
Einst ols Kopie der omerikonischen Polizei-Hodey geschoffen,
gilt die Moto Guzzi Colifornio heute ols Tourer por excellence.
öie urige Aufmochung verspricht komfortoblen Tourenspoß. Wir
prüften, ob Schein und Sein übereinstimmen.

chen.
Die Optik muß ols gelun-

gen bezeichnet werden (un-
sere Testmoschine wor de-
zen- schworz lockiert; eine
weißeAus{ührung ist ebenfo I ls

lieferbod, denn für ein sol-
ches Motorrod, zumindest im
Bereich zwischen Lenkkop{
;^d rlinter.od-Stoßdömp-
fern, wirkt die Coli{ornio ll re-
lcrtiv niedrig, gedrungen und
kompokt. Doß dennoch der
Eindruck eines gewoltigen
Schlochtschifies überwiegt,
ist oui die weit ouslodenden
An bouteile wie Frontscheibe,
Lenker, Sitzbqnk, Sturzbügel
und Pocktoschen zurückzu-
f üh ren.

Optik hin, Anbouteile her,
uns inieress erle mehr, wie
sich die Guzzi im Tourenein-
sotz bewöhf. Dozu wurde
die Colifornio ll, wie bei MO-
TORRAD REISEN Üb|ich, ÜbEr

f ünftousend Testkilometer be-
wegt, und zwor überwie-
gend im Zweipersonenbe-
trieb und mit Gepöck.

Motorchorokteristik

Zunochst die Technik, Der
Motor der Colifornio ll ist ous
dem Guzzi-Bou kosten oufge-
bout, wos erstens Produk-
tionskosien sparen hllft und
zweitens für die Ersotzteilhol-
tu ng der Werkstötten vorteil-
ho{t ist.

Dos oufgebohrte Trieb-
werk der B50er Le Mons lll
(mit fünf Millimetern meh'
Bohrung) kommt ouf knop'
einen Liter Hubroum und lei-
stet 67 PS bei 6200 Umdre-
hungen pro Minute. Die Lou{-
bohnen derZylinder sind be-
schichtet, und zwor mit Nigu-
sil (ohnlich Nikosil), einer be-
sonders hoden und domit

Bereits die Grundkonzep-
tion der Moto Guzzi 1000
Colifornio ll lößt ungeohnte
Tourenfreuden erohnen, Be-
scheidene 62 PS ous dem ge-
woltigen 1000-ccm-Zweizy-
lindermotor im itolienischen
(und domit hoffentlich »gu-
ten«) Fohrwerk, dozu hoher
Lenker, Windschutzscheibe,
Sofo-Sitzbqnk, Pqcktoschen
sowie Kordonontrieb. Kein
Wunder olso, doß wir uns
von diesem V-2-Domp{er ei-
niges versprochen.

An ioponischen Moßstö-
ben gemessen, ist die Cqlifor-
nio ll ein Oldtimer. Zum ei-
nen, weil dieses Modell be-
reits seit l9B2 ohne Anderun-
gen im Guzzi-Verkoufspro-
gromm ongeboten wird, zum
onderen wegen des weit zu-
rückreichenden Triebwerk-
Stommboums. Dos einst ols
Stotionörmotor f ür Beton-
mischmoschinen und Strom-
generotoren konzipierte V-2-
Aggregot wurde 1966 ersf-
molig ols Motorrod-Kroft-
quelle in der Moto GuzziY 7
{mit 200 Kubikzentimetern)
verwendet. Der grundsolide
Reisepo nzer ovo nciede bold
zum bevorzugten Geröt ein-
ge{leischter Longstrecken-
fohrer. Zumindest den ölteren
Motorrod-Semestern ist der
V-Z-Kosenome »Bohnbur-
net<<, zu deutsch »Autobohn-
brenne«< ouch heute noch
ein Begriff.

lm Loufe der Johre wurde
der Motor zunöchst oul750,
donn ouf 850 Kubik oufge-
bohrt, und diversen Touring-
Modellvorionten wurde die
sportliche Le-Mons-Reihe zur
Seite gestellt.

Die erste Guzzi mit der
heute typischen Colifornio-
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Ausstottun g (Scheibe, H irsch-
geweih-Lenker, breite Sitz-
bonk und Pocktoschen),
quosi ols europöische Hor-
ley, kom 1971 ols Modell
»Ambossodo«< ou{ den
Morkt. VlerJohre spöter folg-
te die Moio Guzzi B5O T 3
»Colifornio«, die sowohl den
ou{gebohrten Motor ols
ouch dos neue Fohrwerk der
kommerziell erfolgreicheren
Sportmodelle oufwies. Die
geönderte Modellbezeich-
nung geht ouf die Totsoche
zurück, doß die Polizei im US-
Stoot Koli{ornien ihren Zwei-
rod-Fuhrpork mit öhnlich ous-
gestotteten ltolo-Domp{ern
bereicherte. Zielgruppenge-
recht wurde so gleich dos
lmoge vom coolen Cop mit-

lmmerhin, von 1975 on be-
wöhrte sich dos Verkou{sre-
zepl der omerikonisierten
Guzzi sieben Johre long. Erst
1982, in Zuge ollgemeiner
Modellpflege (zum gleichen
Zeitpunkt wurde die Le Mons
ll zur Le Mons lll weiterent-
wickelt) u nd produktionstech-
nischer Umstellungen (unter
Leitung von Firmenchef Ales-
sondro De Tomoso wurde ei-
ne neue, supermoderne Fo-
brik ou{gebout) trqt die Coli-
fornio li zur Nochfolge on.

Die Anderungen: noCh
mehr Hubroum (exokt 942
ccm), ein versteiftes Motorge-
höuse mit neuen »eckigen«
Zylindern und Zylinderköp-
fen, eine überorbeitete Aus-
puffonloge, Gußröder on-
stofi der bis dohin verwende-
ten Speichen-Exemplore und
ein neues Design mit rundlich
gezeichneten Tonk- und Sei-
tendeckeln sowie großzügig
dimensionierten Schutzble-

,
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Hohe Srheibe,
wuchtige Kot-
flügel und
breile fthutz-
bügel morhen
ous der on
sirh zierlirhen
Guzi ein
Srhlorhtsrhiff,
dos 279 Kilo
oul die Wooge
bringl.

verschleißormen Schicht ous
Siliziumkristollen. Der höhe-
ren Lebensdouer der Zylinder
steht der Nochteil gegen-
über. doß die LoL,f bohn im Fol-
le eines Klemmers oder Fres-
sers nicht nochtröglich ous-
geschliffen werden konn.
Donn muß ein neuer Zy|nder
ongeschofft werden.

Dos moximcrle Drehmo-
ment von 76 Nm wird bei
5200 U/min erreicht, wos
wohl beeindruckend, ober
nicht sonderlich sensotionell
erscheint, wenn mon die Evo-
lution-Motoren von Horley-
Dovidson zum Vergleich her-
qnzleht. Die omerikonischen
Zweizylinder entwickeln ihr
höchstes Drehmoment be-
reits bei 3600 Touren (siehe

MR 3/84).
Wöhrend Motorgehöuse,

Kurbelwelle und Getriebe
der Coli{ornio ll unveröndert
von der LM lll übernommen
wurden, stommen sowohl die
Zylinderköp{e mit kleineren
Ventilen und entsprechend
ongepoßten Ansoug- und
Ausloßkonölen ols ouch die
Del I o rto-Sch iebervergo ser
mit 30 Millimeter Durchloß
(LM lll, 36er Vergoser) von
der Guzzi 850 T 5, dem »Nor-
mol«-Modell ohne Sporl-
oder Tourenverkleidung mit
l6-2oll-Rödern.

Zwei Ventlle pro Zylinder,
.uber eine untenliegende (ket-

tengetriebene) Nockenwel-
le, Stößelstongen und Kipp-
hebel betötigt, steuern den
Gosdurchsotz.

Für Technik-Freqks qlso
bietet die betogte und mit
bodenstöndiger Technik ouf-
wo dende V-2-Kroftquelle kei-
nen Gru.d zlm Schwörmen.
Für proxisorientierte Selbst-
sch rouber iedoch besteht
Grund zur Freude. Nqch Ab-
nohme der Zylinderdeckel
prösentiert sich der Ventil-
trieb wie ouf dem Prösentier-
teller. Zur Ventilspielkontrolle
genügen Schroubenschlüssel
r,nd Füfrlerlehre. Auch Vergo-
ser und Zündkerzen sind für
Einstell- oder Kontrollorbei-
ten gut zugönglich.

Moto Guzzi hölt ouch bei

der Colifornio ll weiter on der
kontoktgesteuerten Zündung
{est, weil es domit, lout Aus-
ku nft von Ko rl-Heinz Volentin,
Kundendienst-Tech niker
beim Guzzi-lmporteur »Deut-
sche Motobecone« in Biele-
feld, «...bislong nicht die ge-
ringsten Probleme gob«.

Dos kleine Guzzi-Modell V
35 wurde vor einigen Johren
mit einer kontoktlosen Bosch-
Zündung ousges-ottet, ober
bold wieder ouf die oltbe-
wöhrte Technik umgestellt,
do es Schwierigkeiten mit der
outomotischen Zündverstel-
lung gob, wos einen mongel-
hoften Durchzug zur Folge
hotte. Auch der Preis des
deutschen Produkts schien
den itolienischen Einköu{ern
wohl etwos zu hoch...

lmmerhin sind die Zünd-
kontokte der Colifornio ll plo-
tinbeschichtet, so doß sie
koum Abbrond ou{weisen
und desholb nur longsom
verschleißen. »Diese Morelli-
Kontokte holten etwo zehn-
bis zwöl{tousend Kilometer,
ohne doß eine Einstellkorrek-
tur nötig wird«, versichede
uns Korl-Heinz Volentin. »Do-
noch lossen sich im Prinzip
noch einige Tousend Kilome-
ter domit fohren, wir hinge-
gen p{legen die Kontokte
noch dieser Distonz ous Si-
ch erh eitsg rü nden vorsorg lich
kom plett o uszutouschen.«

Die Preise sind durchous
ertröglich. Dos linke Kontokt-
Exemplor kostet 20, dos
rechte zwölf Mork. Ein kom-
plefier Sotz Kontokte
schlogt olso mit 32 Mork
zu Buche.

Die Coli{ornio ll glönzt mit
vorbildlichem Koltloufverhol-
ten. Wenn dos Triebwerk ou{
den ersten Knop{druck onge-
sprungen ist, konn dos Choke-
Hebelchen neben dem
linken Zylinder sofod zurück-
gekloppt werden, denn der
itolienische V-Twin nimmt ouf
Anhieb todellos Gos on.

Dofür ist die Geröuschent-
wicklung trotz der voluminö-
sen EG-Tüten recht unonge-
nehm. Dos chorokteristische,
dumpfe Auspuffbollern in
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Verbindung mit ousgeprög-
iem Ventilkloppern dürfte ol-
len{cr lls ph o n besesse ne n

Sound-Freoks ge{ollen. Für
gesetztere Zeitgenossen, die
lieber unouffollig und leise
ouf dem Motorrod unter-
wegs sind, ist die Guzzi cruch
be ,ntertourige, Fohrwe se
eindeutig zu lout. Besonders
be; Crtsdychfohte' reg -
strierten wir immer wieder
oufgeschreckte und böse
dreinschcruende Possonien,
wcs nicht ongenehm lst,
wenn mon ols vercrntwor-
tungsvoller und umweltbe-
wußter Mororrodfohrer ei-
gentlich um ein positives Bild
in der Olfentlichkeit bemüht
ist.

Die Krofientfcrltung laßt
sich ohne weiteres mit der ei-
nes Diesel-Troktors vergiei-
chen, denn generell ist in ol-
len Drehzohlbere:chen ge' u-
gend Dompf vorhonden.
Doß dennoch Wünsche of-
fen bleiben, höngt mit der
Getriebeobstu{ung zusem-
men. Wöhrend sich der Mo-
tor im Bereich zwischen 3000
und 5000 Touren noch om
wohlsten {lhlt und souber
durchzieht, ruckelt dle Coli-
fornio mehr oder weniqer un-
wirlig vo. sicn hin, wänn i'
den oberen Göngen dle
Drehzohlmessernodel unter
2500 Touren {öllt.

Zwcrr föngt sich dos Trieb-
werk noch einer kurzen Be-
sinnungspouse und legt, un-
willig schüttelnd, on Drehzohl
zu, ober desholb von einer
vielfoch zitieden »Dompf-
ho.nr"er-Chorokreristik in ex-
tremis« zu sprechen, hoiten
wir nicht für ongebrocht.

Speziell der fün{te Gong
ist sehr »long« ousgefollen,
fost schon ols Overdrive und
nur ienseits von 120 kn/h
sinnvoll zu gebrouchen. Aui
kunrenreichen Londstroßen
leisten dritter und vierler
Gong weitous bessere Dien-
ste, vo. ollem bei- zügigen
Beschleunigen ous Kurven
herous oder bei Uberholmo-
növern.

Auch der erste Gong
könnte etwos kürzer über-
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Die Kontroll-
leurhlen sind

bei loge koum
obzulesen.

Die hinleren
Srhutzbügel

rogen weit hinous,
wenn mon ohne
Koffer fährr. Die

fthlösser der
serienmößigen

Kolfer sind minder-
wertig.

Trotz ihres
wurhligen Aus-

sehens ist
dos Hondling der

Cqlilornio sehr
gut. ln diesem

Punlnt ist sie ollen
onderen »Dompf-

schillen« über-
legen.



setzt sein. Denn mit zwei Per-
sonen und Gepöck muß
dos Gos schon beherzter
oufgedreht und die Kupp-
lung ge{ühlvoll dosiert wer-
den, domit der Motor nicht
obgewürgt wird. Schlleßllch
will dos Schwermetoll, dos in
vollgetonktem Zustond sofie
279 Kilogronm ouf die Woo-
ge bringt, erst einmol in Be-
wegung gebrocht sein.

Es ist bedouerlich, doß
Guzzi dos Getriebe der Le

Mons lll ohne iede Anderung
für die Coli{ornio übernorr-
men hot, denn eine Gongob-
*u{ung, die für eine 200 km/h

"chnelle Sportmoschine
tougt, konn nicht gleichzeitig
ouch {ür einen Tourer ideol
sein, der in niedrigeren Ge-
schwindig keitsbereichen u nd
unter onderen Belostungen
bewegt wird.

Erwo rtun gsgemöß entwik-
kelt der Zwetzylinder ein
recht bewegtes Eigenleben.
Die durchwegs niederf re-
quenten Vibrotionen, denen
mon im Leerlou{ beinohe
Mosso ge-Cho ro kter zuspre-
chen möchte, holten sich im
mittleren Drehzohlbereich ie-
doch in erlröglichen Gren-

zen. lm Bereich oberholb
5OO0 Touren ollerdings wer-
den die Schwingungen ous-
gesprochen unongenehm.
Die Trittbretter vibrieren hef-
tig, so doß noch löngerer Au-
tobo"nfohr+ die Füße ein-
sch lof en.

Auch die Rückspiegel bie-
ten generell ein verzerrles
Bild, solonge om Gos ge-
dreht wird. Erst bei geschlos-
senen Vergoserschiebern, o l-

so im Schiebebetrieb, lohnt
der Blick noch hinten.

Kroftü bertrogu ng

Nicht nur die Gongobstu-
fung des Getriebes lo0t zu
wünschen übrig, sondern
ouch dessen Betötigung. Zum
Gongwechsel sind oußeror
dentlich kröftige Tritte ouf die
ouslodende Scholtwippe er-
forderlich, wozu iedesmol
dos Bein vom Tritibrett obge-
hoben werden muß. Dos Ein-
legen der Gönge wird von
geröuschvollem Krochen
okustisch uniermolt. Die Su-
che des Leerloufs ist mühsom,
do die Kontroll-Leuchte bis-
weilen schon oufleuchtet, ob-
wohl noch ein Gong einge-

Auch die Kupplung ver-
longt noch einer fest zupok-
kenden Hond, wos beson-
ders im Stop-ond-Go-Ver-
kehr dle Hondmuskulotur
stropoziert. Kurios ist, do0 die
Kuppiung ouch bei eingeleg-
tem Leerlouf gezogen wer-
den muß, bevor der E-Storler-
knopf betötigt wird, denn
sonst wird der Stromkreislou{
gesperrl.

Die Reoktionen des Kordon-
ontriebs holten sich in ok-
zeptoblen Grenzen. Rosche
Gongwechsel sind bei der
Colifornio ohnehin nicht on-
gesogt. Mon poßt sich der
gem ütlichen Moiorcho ro kte-
ristik unbewußt on, wortet, bis
die Drehzohl gefollen ist und
kickt beizeiten den possen-
den Gong rein.

Die Testmosch i ne wurde im
Neuzustond übernommen.
Noch co. 2000 Testkilome-
tern verflüchtigte sich dos Cl
ous dem H interochs-Kordon-
gehöuse, wos elnen Werk-
stotloufeniholt nolrrvendig
mochte. Sömtiiche Dichtun-
gen des Hinterochs-Getrle-
begehöuses woren undicht.
Bei dieser Gelegenhelt wur
de ouch gleich die Elektrik
überprüft und die Botterie
oufgeloden, weil ob und zu
der Eiektrostorter streikte. Eln
Defekt konnte ober nichtfest-
gestellt werden.

Zum Hinterrodousbou ist
onzumerken, doß der linke
Auspuff demontierl werden
muß, domit die Steckochse
herousgezogen werden
konn. Do oos Schutzb ech
keln Kloppschornier oufweist
und oußerdem die Koffertrö-
ger im Weg sind, empfieh t
es sich, d\e Gozzi mit dem
Hinterrod über einer Bord-
steiakote orf den Houpr-
stönder zu stellen oder meh-
rere Hil{skröfte onzuheuern,
die den Koloß onkippen kön-
nen, ohne dobei dos Gleich-
gewicht zu verlieren.

torrod, dos leichterzu beherr-
schen ist, ols die ouslodende
Optik vermuten lößt. Doß die
Fuhre beirn Rongieren im

Stond etwos schwerföllig ist,
ersiount nicht. Aber einmol in
Foh11, lossen sich die füniein-
holb Zentner überroschend
leicht dirigieren. Dos Hond-
ling ist eine Klosse besser ols
bei der in MOTORRAD REI-

SEN 3/84 getesreten Horley-
Dovidson Spod Glide, eine
Hondo Gold Wlng 1100
fahrt sicl-' dogegen wie eir^

Lostwogen.
Wenn der Luftdruck in Gcr-

bel und Federbeinen korrekt
eingestellt ist (vorne drei/hin-
ten vier bor) lößt der Gero-
deouslou{ keine Wünsche o{-
fen. Uber 150 km/h (To-

choonzeige) wird dos Fohr-
verholren etwos schwommig,
wos ober wohl ouf die über-
dimensionole und ienkeriest
montier-te Frontscheibe zu-
rückzuführen ist. Wenn der
Luftdruck zu niedrig ist, schou-
kelt slch die Guzzi bei sirom-
mer Autobohnfohd unonge-
nehm quf. Die Federung vorn
und hinten ist relotiv stroff
ousgelegt, storke Stöße über-
fordern gelegentlich ih r

Sch luckvermögen.
Doß sich t.otz des insge-

somt bef riedigenden Fohr-
komforts kein rechtes Wohl-
befinden beim Ccrl;{ornio-
Fohrer einstellen will, ist ouf
d:e Sitzposition z;'ückzufüh-
ren, die wohl eher ou{ die Be-
dürfnisse omerikonischer
Motorrodpolizisten onstcrtt
europöischer Longstrecken-
fohrer obgestimmt ist. Der
Lenker reicht so weit noch
hinten (und ist dozu unglück-
lich gekröpft), doß mon fost
oufrecht ouf dem Steißbein
ouf der Sitzbonk thront, noch
dcrzu in einer Kuhle, die eir
Ausweichen noch hinten un-
mogllch mocht. Außerdem
stößt mon mit dem linken
Knie on den Zylinderkop{.

Wenn mon om Tog meh-
rere Dutzend Mole ous dem
Sottel steigr, r.,"r Verkehrssün-
dern einen Strofzettel zJ vet-
possen, laßt sich mit dieser
Sitzposition möglicherweise

Fohrverholten

Grundsötzlich lst die Coll-
fornio ll ein guimütiges Mo-

Technische Doten Molo Gvzzi 1000 Colifomio ll

Motor: Leistung 49 kW (62 PS) bel 670aU/m\n, moxlmoles Dreh-
moment 76 Nm bei 5200 U/min, Hubroum 942 ccm, Bohrung x
Hub BBxZB mm, Verdichtu ng9,2,1, lu{tgekühlter Zweizylinder-V-
Moior, zwei Ventile pro Zylinder, Steuerung über eine untenlie-
gende Nockenwelle, Stößelstongen und Kipphebel, zwei Dellor-
to-Schiebervergoser mit 30-mm-Durchloß, NoßsumptDruckum-
lo ufsch m ieru ng, ko nlo ktgesteuerte Bolterie-S pu ienzü nd u ng,
280-Woit-Lichim osch i ne, Botlerie I 2 Y olt / 25 A h, E1 ekkosto rter
Kroftübertrogung: Zweisch eiben-Trocken ku pplu ng,5-Go ng-Ge-
triebe, llinterrodontrieb über Kordonwelle
Fohrwerk: Doppe schleifen-Rohrrohmen, vorne lu{tdruckunter-
stützte Teleskopgobel mit 140 mm Federweg, Stondrohrdurch-
messer 35 mm, hinten Schwinge mit zwei luftdruckunterstützten
Federbeinen mii 25 mm Federweg, Leichtmetoll-Gußröder vorn
und hinten, Bereifung vorne und hinten I 2A/90 l' 18, Integrol-
Bremssystem, vorn Doppelscheibenbremse, hinten eine Schei-
benbremse, hydroulisch betöiigt
Moße und Gewichte: Leergewicht fohrbereit 279 kg, zulössiges
Gesomigewicht 460 kg, Siizhöhe 8lO mm, Tonkinholt 23 liter,
Testuerbrouch 6,2 Liter Superbenzin
Höchstgeschwindigkeit: 1 82 kn / 6 oh ne Pocktosch en u nd oh ne
Windsch ild. Kom plett o usgestoltet I 64 km / h (Werkso n go ben).
Preis: DM 127A0,- inkl. Nebenkosten
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leben. Aber ouf ousgedehn-
ten Touren beoinnen zuerst
die Hondoelen"ke und donn
dos Sitzfle;sch zu schmerzen.
So ist mon gezwungen, prok-
tisch iede Fql^rstunde eine
Pouse einzulegen, wos dop-
pelt örgerlich ist, weil der 23-
Liter-Tonk bei einem durch-
schnittlichen Verbrouch von
6,2 Lilern Superbenzin ou{
I 00 Kilometern recht onsehn-
liche Reiseetoppen zulossen
würde.

Es erscheint mir nicht sehr
sinnvoll, über dos sogenonn-
te Integrol-Bremssystem ein
Urteil mit ollgemeingültigem
Anspruch obgeben zu wol-
len. Denn ob mon diese Kom-
bi-Bremse, bei der über den
Fußhebel eine Bremsscheibe
vorn (links) und hinten gleich-
zeitig betötigt werden, nun
mog oder nicht, ist eine Ge-
schmocksfroge, über die mon
endlos diskutieren könnte.
Dos muß ieder Guzzi-lnteres-
sent persönlich und {ür sich
selbst entscheiden.

Fest steht, doß domit sehr
gute Bremsverzögerungen
möglich sind. Fest steht ouch,
doß die Bedienung einer sol-
chen Kombi-Bremse gewöh-
nungsbedürftig ist. Mir per-
sönlich fiel dle Umstellung
nicht leicht, do meine rechte

Hond re{lexorlig zuerst om
Vorderrod-Bremshebel zog
und die Verzögerung ollein
mit der vorderen (rechten)

Bremsscheibe in der Tot sehr
bescheiden ousföllt.

Der Che{redokteur dieses
Blottes, der ouch mit Stroßen-
moschinen gerne ouf Enduro-
P{ode obbiegt, bemöngelte,
doß mit dem Inieqrol-System
dos Hinterrod ouf losem Un-
iergrund nicht mehr genou
dosierl obgebremst werden
konn. Außerdem stöde ihn,
doß zum Bremsen dos rechte
Bein vom Trittbrett obgeho-
ben werden muß, wos be-
sonders ouf kurvenreichen
Strecken zu reger Beinorbeit
verpflichtet. Auch die Dosie-
rung der Bremskrqft wird
durch den freischwebenden
Fuß nicht eben begünstigt.

Ausstottung

Die Frontscheibe ist oero-
dynomischer Unfug por ex-
cellence. Bis 60 km/h gibt es
keine Probleme. Logisch,
denn bei diesem Tempo
broucht mon sowieso keinen
Windschutz. Bis 120 km/h
umspülen unongenehme Tur-
bulenzen Helm und Oberkor-
per des Fohrers. Besonders
unongenehm ist, doß mon

von den Luitwirbeln noch
vorn, olso in Fohrtrichtung,
gezogen wird.

Ab 130 km/h (und mehr)
bricht ein wohrer Orkon los.
Dos Helmvisier wird oufgezo-
ge n, Schutzkleidung, die
nlcht houteng onliegt, flottert
dromotisch. Der Colifornio-
Reiter wird so erbormungslos
gebeutelt, doß er dos übri-
gens reichlich schwergöngi-
ge Gos olsbold wieder zu-
rückdreht.

Es besteht die Moglichkeit,
die Plexiglos-Scheibe zu de-
montieren, ohne doß dieABE
und domit der Versicherungs-
schutz erlöschen. Allerdings
sind mit diesem Lenker ouch
donn noch höhere Ge-
schwindigkeiten tobu, weil
sonst wohl die Arme immer
lönger werden...

Die lnstrumente sehen sich
zum Verwechseln ahnlich.
Der Tochometer {Anzeige bis
240 km/il eilt ostronomisch
vor. Angezeigte 100 km/h
sind effektiv lediglich 89,
wenn lB0 km/h ou{ der Uhr
stehen, werden effektiv blo0
159 Kilometer pro Stunde zu-
rückgelegt.

Die Kontroll-Leuchten sind
bei Tooeslicht nur mit Mühe
quszum"ochen, dos Voltmeter
scheint überf lüssig. Denn
wenn die Botterie eines schö-
nen Toges den Geist oufgibt,
hilft dieser pröchtige Spon-
nungsonzeiger ouch nicht
weiter. Ein Oltem peroturmes-
ser wöre sicherlich sinnvoller.

Die Scholter f ür Blinker und
Licht entsprechen, vornehm
ousgedrückt, ltolienischem
Stondord, schlecht zu grei-
fen, schwommige Rostung
und direkt nebeneinonder
plozierl.

Nicht gerode vom besten
sind ouch die serienmößig
montierten Pocktoschen. Er-

stens poßt noch nicht einmol
ein Vollvisierhelm hinein,
zweitens löste sich dos Holte-
schloß des linken Koffers bei
Testholbzeit ohne öußere
Einwirkung in seine Bestond-
teile ou{ und drittens zer-
broch ouch dos Schloß des
rechten Koffers noch einem

hormlosen Umfoller der Coli-
fornio ll bei Fotoou{nohmen
ou{ einer Wiese. Der mossive
hiniere Sturzbügel ist nömlich
zu kurz geroten. Er überrogt
die Koffer nicht in ihrer ge-
somten Breite und kqnn sie
desholb ouch nicht vor Siurz-
beschödigungen schützen.

Der Olstond lößt sich nur
kontrollieren, nochdem der
Peilstob mit einem 22er
Steckschlüssel herousge-
schroubt worden ist. Mit Mü-
hen ist quch dos Aufbocken
ouf den Houptstönder ver-
bunden. Dofür ist der Seiten-
stönder etwos leichter zu 6,
dienen, zumindest beim Aus
kloppen. Zum Einkloppen
des klotzigen, ober stondfe-
sten Auslegers sind longe
Beine vonnöten. Aber die
broucht mon ohnehin, denn
die Sitzhohe ouf der schlecht
gepolsterten Sitzbonk be-
trögi stottliche Bl0 Millime-
ter, genousoviel wie bei der
hochsitzigen BMW K 100.

Die wenigen Ausstoltungs-
lichtblicke, großer Gepöck-
tröger, ordentliche Kotf lügel,
todelloses H-4-Licht, und eine
schöne, loute Hupe.

Schlußbetrochiu ng

Hondo Gl t200
mit Tempo 130

Noch eingehenden Fohr-
versuchen der Technischen
Uberwochung Hessen schrieb
dos Kroftfohrtbundesoml der
Hondo Gt 1200 in den Brief:
»Bei belodenen Gepöck-
holtem ist eine höhere Ge-
schwindigkeit ols 130 km/h
unzulässig.«

Beim lmporteur in Offen-
boch ist mon dorüber wohr-
scheinlich gor nicht so un-
glocklich, do mon dodurch
von ieder Hoftung beim Miß-
brouch des schwergewichti-
gen Tourers befreit ist. Die po-
tentielle Kundschoft der Su-
per-Goldwing wird sich do-
von koum obschrecken lossen.
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Schließlich reicht Tempo I 30
zum gepflegten Reisen völlig
ous. Soll es doch mol zügiger
voron gehen, müssen die fest
o ngesch roubten Koffer eben
leer bleiben.

Neue ilosüinen
im louren-Iesl

Für die nöchsten MR-Tou-
ren-Tests hoben wir folgende
Motorröder ouf die große Rei-
se geschickt, die BMW K 100
RT, die Yomoho XJ 750 und
die Suzuki GSX 400 mit 27 PS.
Wie immer, müssen dobei ol-
le Kondidoten die Bewöh-
rungsprobe mit voller Belo-
dung und im Zweipersonen-
betrieb bestehen.

lnsgesomt konnte die Coli-
fornio ll die hochgesteckte^
Erwodunoen nicht in ollr
Teildiszipinen voll erf üllen.
Zohlreiche Minuspunkte
(sitzposition und Komfort,
Getriebe, Geröuschenlwick-
lung sowie Ausstottungs-
mönqel) können den Touren-
spoß-em pfi ndlich beeintröch-
tigen.

Trotz des gutmütigen Fohr-
werks und der beochtlichen
Motorquolitöten verlo ngt die
Moto Guzzi dem ombitio-
nierten Longstrecken{ohrer
eine gehörige Portion ldeolis-
mus ob. In dieser Form wird
die DM 12 700,- teure Coli-
fornio ll zum großkolibrigen
Show-Domp{er degrodiert,
der sich für gemütliche und
vor ollem kurze Togesous{lü-
ge onbietet.

Gerhord Rudolph


