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California ll: Fur
die auffallige Tour

Einst als Kopie der amerikanischen Polizei-Harley geschaffen,
gilt die Moto Guzzi California heute als Tourer par excellence.
Die urige Aufmachung verspricht komfortablen Tourenspaf3. Wir
priften, ob Schein und Sein Ubereinstimmen.

Bereits die Grundkonzep-
tion der Moto Guzzi 1000
California Il 16Rt ungeahnte
Tourenfreuden erahnen: Be-
scheidene 67 PS aus dem ge-
waltigen 1000-ccm-Zweizy-
lindermotor im italienischen
(und damit hoffentlich »gu-
ten«)] Fahrwerk, dazu hoher
Lenker, Windschutzscheibe,
Sofa-Sitzbank, Packtaschen
sowie Kardanantrieb. Kein
Wounder also, daB wir uns
von diesem V-2-Dampfer ei-
niges versprachen.

An japanischen MaBst&-
ben gemessen, ist die Califor-
nia Il ein Oldtimer. Zum ei-
nen, weil dieses Modell be-
reits seit 1982 ohne Anderun-
gen im Guzzi-Verkaufspro-
gramm angeboten wird, zum
anderen wegen des weit zu-
rickreichenden  Triebwerk-
Stammbaums. Das einst als
Station&rmotor  fir  Beton-
mischmaschinen und Strom-
generatoren konzipierte V-2-
Aggregat wurde 1966 erst-
malig als Motorrad-Kraft-
quelle in der Moto Guzzi V7
(mit 700 Kubikzentimetern)
verwendet. Der grundsolide
Reisepanzer avancierte bald
zum bevorzugten Gerét ein-
gefleischter  Langstrecken-
fahrer. Zumindest den élteren
Motorrad-Semestern ist der
V-7-Kosename  »Bahnbur-
nerg, zu deutsch »Autobahn-
brenner« auch heute noch
ein Begriff.

Im Laufe der Jahre wurde
der Motor zundchst auf 750,
dann auf 850 Kubik aufge-
bohrt, und diversen Touring-
Meodellvarianten wurde die
sportliche Le-Mans-Reihe zur
Seite gestellt.

Die erste Guzzi mit der
heute typischen Californio-
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Ausstattung (Scheibe, Hirsch-
geweih-lenker, breite Sitz-
bank und Packtaschen),
quasi als europdische Har-
ley, kam 1971 als Modell
»Ambassador«  auf  den
Markt. Vier Jahre spéater folg-
te die Moto Guzzi 850 T 3
»Californiag, die sowohl den
aufgebohrten  Motor  als
auch das neue Fahrwerk der
kommerziell erfolgreicheren
Sportmodelle aufwies. Die
gednderte  Modellbezeich-
nung geht auf die Tatsache
zurick, daP die Polizei im US-
Staat Kalitornien ihren Zwei-
rad-Fuhrpark mit &hnlich aus-
gestatteten  ltalo-Dampfern
bereicherte. Zielgruppenge-
recht wurde so gleich das
Image vom coolen Cop mit-
geliefert.

Immerhin: von 1975 an be-
wdahrte sich das Verkaufsre-
zept der amerikanisierten
Guzzi sieben Jahre lang. Erst
1982, im Zuge allgemeiner
Modellpflege (zum gleichen
Zeitpunkt wurde die Le Mans
Il zur Le Mans Ill weiterent-
wickelt) und produktionstech-
nischer Umstellungen (unter
Leitung von Firmenchet Ales-
sandro De Tomaso wurde ei-
ne neue, supermoderne Fa-
brik aufgebaut) trat die Cali-
fornia Il zur Nachfolge an.

Die Anderungen: noch
mehr Hubraum (exakt 942
ccm), ein versteiftes Motorge-
h&use mit neuen »eckigen«
Zylindern und Zylinderkép-
fen, eine Uberarbeitete Aus-
puffanlage, Gubrader an-
statt der bis dahin verwende-
ten Speichen-Exemplare und
ein neues Design mit rundlich
gezeichneten Tank- und Sei-
tendeckeln sowie groBzigig
dimensionierten  Schutzble-

chen.

Die Optik muB als gelun-
gen bezeichnet werden (un-
sere Testmaschine war de-
zent schwarz lackiert; eine
weibeAusfihrung istebenfalls
lieferbarl, denn fir ein sol-
ches Motorrad, zumindest im
Bereich zwischen Lenkkopf
und  Hinterrad-StoAdé&mp-
fern, wirkt die California Il re-
lativ niedrig, gedrungen und
kompakt. Dad dennoch der
Eindruck eines gewaltigen
Schlachtschiffes  Uberwiegt,
ist auf die weit ausladenden
Anbauteile wie Frontscheibe,
Lenker, Sitzbank, Sturzbigel
und Packtaschen zuriickzu-
fGhren.

Optik hin, Anbauteile her,
uns interessierte mehr, wie
sich die Guzzi im Tourenein-
satz bewdhrt. Dazu wurde
die California ll, wie bei MO-
TORRAD REISEN Gblich, tber

funftausend Testkilometer be-
wegt, und zwar Uberwie-
gend im Zweipersonenbe-
trieb und mit Gepéck.

Motorcharakteristik

Zunéchst die Technik: Der
Motor der California Il ist aus
dem Guzzi-Baukasten aufge-
baut, was erstens Produk-
tionskosten sparen hilft und
zweitens fir die Ersatzteilhal-
tung der Werkstatten vorteil-
haft ist.

Das aufgebohrte Trieb-
werk der 850er Le Mans Il
(mit fonf Millimetern meb-~
Bohrungl kommt auf knapy._
einen Liter Hubraum und lei-
stet 67 PS bei 6700 Umdre-
hungen pro Minute. Die Lauf-
bahnen der Zylinder sind be-
schichtet, und zwar mit Nigu-
sil (ahnlich Nikasil), einer be-
sonders harten und damit




Hohe Scheibe,
wuchtige Kot-
fligel und
breite Schutz-
biigel machen
aus der an
sich zierlichen
Guzzi ein
Schlachtschiff,
das 279 Kilo
auf die Waage
bringt.

verschleiBarmen Schicht aus
Siliziumkristallen. Der héhe-
ren Lebensdauer der Zylinder
steht der Nachteil gegen-
Uber, daf dielaufbahnimFal-
le eines Klemmers oder Fres-
sers nicht nachtraglich aus-
geschliffen werden kann.
Dann mub ein neuer Zylinder
angeschafft werden.

Das maximale Drehmo-
ment von 76 Nm wird bei
5200 U/min erreicht, was
wohl beeindruckend, aber
nicht sonderlich sensationell
erscheint, wenn man die Evo-
lution-Motoren von Harley-
Davidson zum Vergleich her-
anzieht. Die amerikanischen
Zweizylinder entwickeln ihr
héchstes Drehmoment  be-
reits bei 3600 Touren (siehe
MR 3/84).

Wéhrend Motorgehduse,
Kurbelwelle und Getriebe
der California Il unverandert
von der LM Il tbernommen
wurden, stammen sowohl die
Zylinderképfe mit kleineren
Ventilen und entsprechend
angepaBten Ansaug- und
AuslaBkandlen als auch die
Dellorto-Schiebervergaser
mit 30 Millimeter Durchlaf3
(LM 1ll: 36er Vergaser) von
der Guzzi 850 T 5, dem »Nor-
mal«-Modell ohne Sport-
oder Tourenverkleidung mit
16-Zoll-Radern.

Zwei Ventile pro Zylinder,
Uber eine untenliegende (ket-
tengetriebenel Nockenwel-
le, StéBelstangen und Kipp-
hebel betatigt, steuern den
Gasdurchsatz.

For Technik-Freaks also
bietet die betagte und mit
bodenstandiger Technik auf-
wartende V-2-Kraftquelle kei-
nen Grund zum Schwérmen.
For praxisorientierte  Selbst-
schrauber jedoch besteht
Grund zur Freude. Nach Ab-
nahme der Zylinderdeckel
prasentiert sich der Ventil-
trieb wie auf dem Prasentier-
teller. Zur Ventilspielkontrolle
gentgen Schraubenschlissel
und Fohlerlehre. Auch Verga-
ser und Zindkerzen sind for
Einstell- oder Kontrollarbei-
ten gut zuganglich.

Moto Guzzi halt auch bei

der California ll weiter an der
kontaktgesteuerten Zindung
fest, weil es damit, laut Aus-
kunft von Karl-Heinz Valentin,
Kundendienst-Techniker

beim Guzzi-importeur »Deut-
sche Motobecane« in Biele-
feld, «..bislang nicht die ge-
ringsten Probleme gabx.

Das kleine Guzzi-Modell V
35 wurde vor einigen Jahren
mit einer kontaktlosen Bosch-
Zindung ausgestattet, aber
bald wieder auf die altbe-
wdhrte Technik umgestellt,
da es Schwierigkeiten mit der
automatischen Zindverstel-
lung gab, was einen mangel-
haften Durchzug zur Folge
hatte. Auch der Preis des
deutschen Produkts schien
den italienischen Einkaufern
wohl etwas zu hoch...

Immerhin sind die Zind-
kontakte der California Il pla-
tinbeschichtet, so daP sie
kaum Abbrand aufweisen
und deshalb nur langsam
verschleiben. »Diese Marelli-
Kontakte halten etwa zehn-
bis zwélftausend Kilometer,
ohne dah eine Einstellkorrek-
tur nétig wirdg, versicherte
uns Karl-Heinz Valentin. »Da-
nach lassen sich im Prinzip
noch einige Tausend Kilome-
ter damit fahren, wir hinge-
gen pflegen die Kontakte
nach dieser Distanz aus Si-
cherheitsgrinden vorsorglich
komplett auszutauschen.«

Die Preise sind durchaus
ertraglich. Das linke Kontakt-
Exemplar kostet 20, das
rechte zwdlf Mark. Ein kom-
pletter ~ Satz  Kontakte
schlégt also mit 32 Mark
zu Buche.

Die California Il glénzt mit
vorbildlichem Kaltlaufverhal-
ten. Wenn das Triebwerk auf
den ersten Knopfdruck ange-
sprungen ist, kann das Choie—
Hebelchen neben  dem
linken Zylinder sofort zurick-
geklappt werden, denn der
italienische V-Twin nimmt auf
Anhieb tadellos Gas an.

Dafir ist die Gerduschent-
wicklung trotz der voluminé-
sen EG-TUten recht unange-
nehm. Das charakteristische,
dumpfe Auspuftballern in
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Verbindung mit ausgeprag-
tem Ventilklappern dirfte al-
lenfalls phonbesessenen
Sound-freaks gefallen. For
gesetztere Zeitgenossen, die
lieber unauffallig und leise
aut dem Motorrad unter-
wegs sind, ist die Guzzi auch
bei untertouriger Fahrweise
eindeutig zu laut. Besonders
bei Ortsdurchfahrten regi-
strierten wir immer wieder
aufgeschreckte und  bése
dreinschauende Passanten,
was nicht angenehm st
wenn man als verantwor-
tungsvoller und umweltbe-
wubter Motorradfahrer  ei-
gentlich um ein positives Bild
in der Offentlichkeit bemiht
ist.

Die Kraftentfaltung laBt
sich ohne weiteres mit der ei-
nes Diesel-Traktors verglei-
chen, denn generell ist in al-
len Drehzahlbereichen geni-
gend Dampf vorhanden.
DaB dennoch Wiinsche of-
fen bleiben, hangt mit der
Getriebeabstufung  zusam-
men. Wé&hrend sich der Mo-
tor im Bereich zwischen 3000
und 5000 Touren noch am
wohlsten fohlt und sauber
durchzieht, ruckelt die Cali-
fornia mehr oder weniger un-
willig vor sich hin, wenn in
den oberen Gdangen die
Drehzahlmessernadel  unter
2500 Touren fallt.

Zwar féngt sich das Trieb-
werk nach einer kurzen Be-
sinnungspause und legt, un-
willig schittelnd, an Drehzahl
zu, aber deshalb von einer
vielfach  zitierten  »Dampf-
hammer-Charakteristik in ex-
tremis« zu sprechen, halten
wir nicht for angebracht.

Speziell der finfte Gang
ist sehr »lang« ausgefallen,
fast schon als Overdrive und
nur jenseits von 120 km/h
sinnvoll zu gebrauchen. Auf
kurvenreichen Landstrafen
leisten dritter und  vierter
Gang weitaus bessere Dien-
ste, vor allem beim zigigen
Beschleunigen aus Kurven
heraus oder bei Uberholma-
névern.

Auch der erste Gang
kénnte etwas kirzer Gber-
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Die Kontroll-
leuchten sind

bei Tage kaum
abzulesen.

Die hinteren
Schutzhiigel

ragen weit hinaus,
wenn man ohne
Koffer fiihrt. Die
Schlosser der
serienmdfligen
Koffer sind minder-
wertig.

Trotz ihres
wuchtigen Aus-
sehens ist

das Handling der
California sehr
gut. In diesem
Punkt ist sie allen
anderen »Dampf-
schiffen« tber-
legen.




setzt sein. Denn mit zwei Per-
sonen und Gepdck mub
das Gas schon beherzter
aufgedreht und die Kupp-
lung gefthlvoll dosiert wer-
den, damit der Motor nicht
abgewiirgt wird. SchlieBlich
will das Schwermetall, das in
vollgetanktem Zustand satte
279 Kilogramm aut die Waa-
ge bringt, erst einmal in Be-
wegung gebracht sein.

Es ist bedauerlich, daB®
Guzzi das Getriebe der Le
Mans Il ohne jede Anderung
fur die California Gbernom-
men hat, denn eine Gangab-
tufung, die fir eine 200 km/h
schnelle Sportmaschine
taugt, kann nicht gleichzeitig
auch fir einen Tourer ideal
sein, der in niedrigeren Ge-
schwindigkeitsbereichen und
unter anderen Belastungen
bewegt wird.

Erwartungsgemé&h entwik-
kelt der Zweizylinder ein
recht bewegtes Eigenleben.
Die durchwegs niederfre-
quenten Vibrationen, denen
man im Lleerlauf beinahe
Massage-Charakter zuspre-
chen méchte, halten sich im
mittleren Drehzahlbereich je-
doch in erréglichen Gren-

zen. Im Bereich oberhalb
5000 Touren allerdings wer-
den die Schwingungen aus-
gesprochen  unangenehm.
Die Trittbretter vibrieren het-
tig, so dab nach langerer Au-
tobahnfahrt die Fibe ein-
schlafen.

Auch die Rickspiegel bie-
ten generell ein verzerrtes
Bild, solange am Gas ge-
dreht wird. Erst bei geschlos-
senen Vergaserschiebern, al-
so im Schiebebetrieb, lohnt
der Blick nach hinten.

Kraftibertragung

Nicht nur die Gangabstu-
fung des Getriebes laBt zu
winschen Gbrig, sondern
auch dessen Betatigung. Zum
Gangwechsel sinﬁ? auberor-
dentlich kréftige Tritte auf die
ausladende Schaltwippe er-
forderlich, wozu jedesmal
das Bein vom Trittbrett abge-
hoben werden muf. Das Ein-
legen der Géange wird von
gerdauschvollem Krachen
akustisch untermalt. Die Su-
che des Leerlaufs ist mihsam,
da die Kontroll-Leuchte bis-
weilen schon aufleuchtet, ob-
wohl noch ein Gang einge-

laufschmierung,

Technische Daten Moto Guzzi 1000 California Il

Motor: Leistung 49 kW (67 PS) bei 6700 U/min, maximales Dreh-
moment 76 Nm bei 5200 U/min, Hubraum 942 ccm, Bohrung x
Hub 88x78 mm, Verdichtung 9,2:1, luftgekihlter Zweizylinder-V-
Motor, zwei Ventile pro Zylinder, Steuerung Gber eine untenlie-
gende Nockenwelle, StéBelstangen und Kipphebel, zwei Dellor-
to-Schiebervergaser mit 30-mm-Durchlaf, NaBsumpf-Druckum-
kontaktgesteuerte
280-Watt-lichtmaschine, Batterie 12 Volt/25 Ah, Elektrostarter
Kraftibertragung: Zweischeiben-Trockenkupplung, 5-Gang-Ge-
triebe, Hinterradantrieb Uber Kardanwelle

Fahrwerk: Doppelschleifen-Rohrrahmen, vorne luftdruckunter-
stitzte Teleskopgabel mit 140 mm Federweg, Standrohrdurch-
messer 35 mm, hinten Schwinge mit zwei luftdruckunterstitzten
Federbeinen mit 75 mm Federweg, Leichtmetall-GuBrader vorn
und hinten, Bereifung vorne und hinten 120/90 H 18, Integral-
Bremssystem, vorn Doppelscheibenbremse, hinten eine Schei-
benbremse, hydraulisch betdatigt

MafBe und Gewichte: Leergewicht fahrbereit 279 kg, zulassiges
Gesamtgewicht 460 kg, Sitzhdhe 810 mm, Tankinhalt 23 Liter,
Testverbrauch 6,2 Liter Superbenzin

Héchstgeschwindigkeit: 182 km/h ohne Packtaschen und ohne
Windschild. Komplett ausgestattet 164 km/h (Werksangaben).
Preis: DM 12 700,- inkl. Nebenkosten

Batterie-Spulenzindung,

legt ist.

Auch die Kupplung ver-
langt nach einer fest zupak-
kenden Hand, was beson-
ders im Stop-and-Go-Ver-
kehr die Handmuskulatur
strapaziert. Kurios ist, daf die
Kupplung auch bei eingeleg-
tem Leerlauf gezogen wer-
den muB, bevor der E-Starter-
knopf betatigt wird, denn
sonst wird der Stromkreislauf
gesperrt.

DieReakfionen des Kardan-
antriebs halten sich in ak-
zeptablen Grenzen. Rasche
Gangwechsel sind bei der
California ohnehin nicht an-
gesagt. Man paft sich der
gemitlichen Motorcharakte-
ristik unbewuBt an, wartet, bis
die Drehzahl gefallen ist und
kickt beizeiten den passen-
den Gang rein.

Die Testmaschinewurdeim
Neuzustand  (bernommen.
Nach ca. 2000 Testkilome-
tern verflichtigte sich das Ol
aus dem Hinterachs-Kardan-
gehduse, was einen Werk-
stattaufenthalt  notwendig
machte. Samiliche Dichtun-
gen des Hinterachs-Getrie-
begehduses waren undicht.
Bei dieser Gelegenheit wur-
de auch gleich die Elekirik
Uberprift und die Batterie
aufgeladen, weil ab und zu
der Elektrostarter streikte. Ein
Defekt konnte aber nicht fest-
gestellt werden.

Zum Hinterradausbau ist
anzumerken, dafd der linke
Auspuff demontiert werden
muB, damit die Steckachse
herausgezogen werden
kann. Da das Schutzblech
kein Klappscharnier aufweist
und auBerdem die Koffertra-
ger im Weg sind, empfiehlt
es sich, die Guzzi mit dem
Hinterrad Uber einer Bord-
steinkante auf den Haupt-
stéinder zu stellen oder meh-
rere Hilfskrafte anzuheuern,
die den Kolof ankippen kén-
nen, ohne dabei das Gleich-
gewicht zu verlieren.

Fahrverhalten

Grundséatzlich ist die Cali-
fornia Il ein gutmitiges Mo-

torrad, das leichter zu beherr-
schen ist, als die ausladende
Optik vermuten laBt. Dab die
Fuhre beim Rangieren im
Stand etwas schwerfdllig ist,
erstaunt nicht. Aber einmal in
Fahrt, lassen sich die funfein-
halb Zentner Uberraschend
leicht dirigieren. Das Hand-
ling ist eine Klasse besser als
bei der in MOTORRAD REI-
SEN 3/84 getesteten Harley-
Davidson Sport Glide, eine
Honda Gold Wing 1100
fahrt sich dagegen wie ein
Lastwagen.

Wenn der Luftdruck in Ga-
bel und Federbeinen korrekt
eingestellt ist (vorne drei/hin-
ten vier barl laBt der Gera-
deauslauf keine Wiinsche of-
fen. Uber 150 km/h (Ta-
choanzeigel wird das Fahr-
verhalten etwas schwammig,
was aber wohl auf die Uber-
dimensionale und lenkerfest
montierte Frontscheibe zu-
rickzufthren ist. Wenn der
Luftdruck zu niedrig ist, schau-
kelt sich die Guzzi bei stram-
mer Autobahnfahrt unange-
nehm auf. Die Federung vorn
und hinten ist relativ straff
ausgelegt, starke Stéhe Uber-
fordern  gelegentlich  ihr
Schluckvermégen.

Dab sich trotz des insge-
samt befriedigenden Fahr-
komforts kein rechtes Wohl-
befinden beim California-
Fahrer einstellen will, ist auf
die Sitzposition zuriickzufth-
ren, die wohl eher auf die Be-
dirfnisse amerikanischer
Motorradpolizisten — anstatt
europdischer Langstrecken-
fahrer abgestimmt ist. Der
Lenker reicht so weit nach
hinten (und ist dazu unglick-
lich gekrépftl, dad man fast
aufrecht auf dem Steibbein
auf der Sitzbank thront, noch
dazu in einer Kuhle, die ein
Ausweichen nach hinten un-
méglich macht.  AuBerdem
st&Bt man mit dem linken
Knie an den Zylinderkopf.

Wenn man am Tag meh-
rere Dutzend Male aus dem
Sattel steigt, um Verkehrssin-
dern einen Strafzettel zu ver-
passen, &Rt sich mit dieser
Sitzposition mdglicherweise
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leben. Aber auf ausgedehn-
ten Touren beginnen zuerst
die Handgelenke und dann
das Sitzfleisch zu schmerzen.
So ist man gezwungen, prak-
tisch jede Fahrstunde eine
Pause einzulegen, was dop-
pelt érgerlich ist, weil der 23-
Liter-Tank bei einem durch-
schnittlichen Verbrauch von
6,2 Llitern Superbenzin auf
100 Kilometern recht ansehn-
liche Reiseetappen zulassen
wiirde.

Es erscheint mir nicht sehr
sinnvoll, Gber das sogenann-
te Integral-Bremssystem ein
Urteil mit allgemeingiltigem
Anspruch abgeben zu wol-
len. Denn ob man diese Kom-
bi-Bremse, bei der Uber den
FuBhebel eine Bremsscheibe
vorn (links) und hinten gleich-
zeitig betdtigt werden, nun
mag oder nicht, ist eine Ge-
schmacksfrage, Gber die man
endlos diskutieren kénnte.
Das mup jeder Guzzi-Interes-
sent persdnlich und fir sich
selbst entscheiden.

Fest steht, daPd damit sehr
gute  Bremsverzégerungen
méglich sind. Fest steht auch,
daf die Bedienung einer sol-
chen Kombi-Bremse gewdh-
nungsbedirftig ist. Mir per-
sonlich fiel die Umstellung
nicht leicht, da meine rechte

Hand reflexartig zuerst am
Vorderrad-Bremshebel  zog
und die Verzégerung allein
mit der vorderen (rechten)
Bremsscheibe in der Tat sehr
bescheiden ausfallt.

Der Chefredakteur dieses
Blattes, der auch mit Strafen-
maschinen gerne auf Enduro-
Pfade abbiegt, beméangelte,
daB mit dem Integral-System
das Hinterrad auf losem Un-
tergrund nicht mehr genau
dosiert abgebremst werden
kann. AuBerdem stérte ihn,
daf zum Bremsen das rechte
Bein vom Trittbrett abgeho-
ben werden muB, was be-
sonders auf kurvenreichen
Strecken zu reger Beinarbeit
verpflichtet. Auch die Dosie-
rung der Bremskraft wird
durch den freischwebenden
FuB nicht eben beginstigt.

Ausstattung

Die Frontscheibe ist aero-
dynamischer Unfug par ex-
cellence. Bis 60 km/h gibt es
keine Probleme. Logisch,
denn bei diesem Tempo
braucht man sowieso keinen
Windschutz. Bis 120 km/h
umspilen unangenehme Tur-
bulenzen Helm und Oberkér-
per des Fahrers. Besonders
unangenehm ist, daB man

Honda GL 1200
mit Tempo 130

Nach eingehenden Fahr-
versuchen der Technischen
Uberwachung Hessen schrieb
das Kraftfahrtbundesamt der
Honda GL 1200 in den Brief:
»Bei beladenen Gepdck-
haltern ist eine hohere Ge-
schwindigkeit als 130 km/h
unzuldssig.«

Beim Importeur in Offen-
bach ist man dariber wahr-
scheinlich gar nicht so un-
glicklich, da man dadurch
von jeder Haftung beim MiB-
brauch des schwergewichti-
gen Tourers befreitist. Die po-
tentielle Kundschaft der Su-
per-Goldwing wird sich da-
von kaum abschrecken lassen.
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SchlieBlich reicht Tempo 130
zum gepflegten Reisen véllig
aus. Soll es doch mal zigiger
voran gehen, missen die fest
angeschraubten Koffer eben
leer bleiben.

Neue Maschinen
im Touren-Test

Fir die néchsten MR-Tou-
ren-Tests haben wir folgende
Motorrader auf die grobe Rei-
se geschickt: die BMW K 100
RT, die Yamaha XJ 750 und
die Suzuki GSX 400 mit 27 PS.
Wie immer, missen dabei al-
le Kandidaten die Bewah-
rungsprobe mit voller Bela-
dung und im Zweipersonen-
betrieb bestehen.

von den Luftwirbeln nach
vorn, also in Fahrtrichtung,
gezogen wird.

Ab 130 km/h (und mehr)
bricht ein wahrer Orkan los.
Das Helmvisier wird aufgezo-
gen, Schutzkleidung, die
nicht hauteng anliegt, flattert
dramatisch. Der California-
Reiter wird so erbarmungslos
gebeutelt, dab er das vbri-
gens reichlich schwergéngi-
ge Gas alsbald wieder zu-
rickdreht.

Es besteht die Méglichkeit,
die Plexiglas-Scheibe zu de-
montieren, ohne daf die ABE
und damit der Versicherungs-
schutz erléschen. Allerdings
sind mit diesem Lenker auch
dann noch héhere Ge-
schwindigkeiten tabu, weil
sonst wohl die Arme immer
langer werden...

Die Instrumente sehen sich
zum Verwechseln &hnlich.
Der Tachometer (Anzeige bis
240 km/h) eilt astronomisch
vor. Angezeigte 100 km/h
sind effektiv lediglich 89,
wenn 180 km/h aut der Uhr
stehen, werden effektiv blofy
159 Kilometer pro Stunde zu-
rickgelegt.

Die Kontroll-Leuchten sind
bei Tageslicht nur mit Mhe
auszumachen, das Voltmeter
scheint  UberflUssig. Denn
wenn die Batterie eines scho-
nen Tages den Geist aufgibt,
hilft dieser prachtige Span-
nungsanzeiger auch nicht
weiter. Ein Oltemperaturmes-
ser ware sicherlich sinnvoller.

Die Schalter fur Blinker und
Licht entsprechen, vornehm
ausgedrickt, italienischem
Standard: schlecht zu grei-
fen, schwammige Rastung
und direkt nebeneinander
plaziert.

Nicht gerade vom besten
sind auch die serienmabig
montierten Packtaschen. Er-
stens paft noch nicht einmal
ein  Vollvisierhelm hinein,
zweitens |6ste sich das Halte-
schlof des linken Koffers bei
Testhalbzeit ohne &ubere
Einwirkung in seine Bestand-
teile auf und drittens zer-
brach auch das Schlof des

rechten Koffers nach einem

harmlosen Umfaller der Cali-
fornia Il bei Fotoaufnahmen
auf einer Wiese. Der massive
hintere Sturzbigel ist namlich
zu kurz geraten. Er Uberragt
die Koffer nicht in ihrer ge-
samten Breite und kann sie
deshalb auch nicht vor Sturz-
beschadigungen schitzen.

Der Olstand labt sich nur
kontrollieren, nachdem der
Peilstab mit einem 22er
Steckschlissel herausge-
schraubt worden ist. Mit M-
hen ist auch das Aufbocken
auf den Hauptsténder ver-
bunden. Dafir ist der Seiten-
sténder etwas leichter zu br
dienen, zumindest beim Aus
klappen. Zum Einklappen
des klotzigen, aber standfe-
sten Auslegers sind lange
Beine vonndten. Aber die
braucht man ohnehin, denn
die Sitzhdhe auf der schlecht
gepolsterten  Sitzbank be-
tragt stattliche 810 Millime-
ter, genausoviel wie bei der
hochsitzigen BMW K 100.

Die wenigen Ausstattungs-
lichtblicke: groer Gepéck-
tréger, ordentliche Kotfligel,
tadelloses H-4-licht, und eine
schéne, laute Hupe.

SchluBbetrachtung

Insgesamt konnte die Cali-
fornia Il die hochgesteckte~
Erwartungen nicht in alle
Teildisziplinen voll erfillen.
Zahlreiche Minuspunkte
(Sitzposition und Komfort,
Getriebe, Gerdauschentwick-
lung sowie Ausstattungs-
mangel) kénnen den Touren-
spaf empfindlich beeintrach-
tigen.

Trotz des gutmutigen Fahr-
werks und der beachtlichen
Motorqualitéten verlangt die
Moto Guzzi dem ambitio-
nierten  Langstreckenfahrer
eine gehérige Portion Idealis-
mus ab. In dieser Form wird
die DM 12 700,- teure Cali-
fornia Il zum groBkalibrigen
Show-Dampfer degradiert,
der sich fir gemitliche und
vor allem kurze Tagesausfli-
ge anbietet.

Gerhard Rudolph



