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eicht hat es so ein dicker
Twin heutzutage nicht —
besonders wenn er seine
:»Ohren« direkt in den
Fahrtwind halten mu3, um einen
kuhlen Kopf zu bewahren. Im-
mer scharfere Grenzwerte fir
Geréusch und Abgas machen
den luftgekihlten Dampfham-
mern aus Mandello, Minchen
und Milwaukee ordentlich zu
schaffen. Moto Guzzi setzt nun
auf Benzineinspritzung und Ka-
talysatortechnik, um die be-
wéhrten  Zweizylinder Uberle-
bensféhig zu machen.

Bei unserer
Testmaschine
handelte es
sich um eine
Version, die
von der dritten
Generation
des klassi-
schen Tritt-
brett-Tourers
»California«
abstammt und
auf den nichternen Namen »lll
C«hort. For Chopper allerdings
steht das »C« nicht. Obwohl die
langer Ubersetzte Maschine oh-
ne Windschild und Koffer neben
der auch weitergebauten »Cali«
fast wie ein solcher wirkt.

Mindestens  18.500 Mark
missen auf den Tisch geblattert
werden, wenn die auf Speichen-
rédern rollende Maschine zu-
s@tzlich mit einer Einspritzanlage
ausgestattet sein soll. Umwelt-
bewuBte werden sich verwun-
dert am Kopfe kratzen, denn im
Gegensatz zur Vergaserversion
wird fur die lll Ci.e. kein Kataly-
sator angeboten. So machen

wir mit den »Cattalizatore«-

Schriftzigen auf den Seiten-
deckeln zwar méchtig Eindruck,
blasen aber trotzdem noch den
ungefilterten Dreck aus dem
Auspuff. »Wenn er kommt, dann
auch geregelt«, meint A& G-
Manager Heinz Valentin zu die-
sem Manko.

Wer bereits Guzzi-Erfahrung
hat, wird schon auf den ersten
Metern mit der Cali lll Ci.e. den
ungewohnt leichtgéngigen Gas-
griff bemerken. Vorbei sind also
die Zeiten, als zwei kraftige Fe-
dern in den Dell’'Ortos eine
durchtrainierte rechte Hand er-
forderten.

Aber die mo-
derne,
tungsfreie  Ein-
spritzung, der
so mancher
Cali-Fan
néchst  skep-
tisch  gegen-
Uberstehen
wird, beschert
noch wichtige-
re Vorzige. So verbessert sie die
Gasannahme  besonders  im
Drehzahlkeller: Ab 1.500 U/min
zieht der Zweiventiler auch in
den oberen Géngen willig hoch.

Unter stdlicher Sonne beglei-
tete diese Ubung bei unserer
Test-Guzzi jedoch ein dezentes
Klingeln, das auch mit verblei-
tem Super nicht zu kurieren war.
Dabei soll sie mit bleifreiem Su-
per auskommen. Und wo wir ge-
rade beim Thema Sprit sind:
Dank der Einspritzung ist der V-
Twin ein noch besserer Futter-
verwerter geworden. Im
schlechtesten Fall genehmigte
sich die »i.e.« 6,4 Liter, der Mini-
malverbrauch lag bei 4,5 Litern.

war-

ZU-

Einspritz-Dampfer im Test: Moto Guzzi California lil Ci.e.

B KULTIVIERTE
B NOSTALGIE

Eine moderne Benzineinspritzung verhilft dem betagten
Guzzi-V-Motor zu neuen Hohenfligen. Geringer Benzin-
durst und homogene Leistungsabgabe sind seine Starken.
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Auch die Leistungsdaten be-
legen, daB die Cali durch die
Einspritzung gewonnen hat: Der
Twin produziert neben vier zu-
satzlichen PS auch ein geringfi-
gig héheres Drehmoment-Ma-
ximum, welches nun bereits bei
5.200 U/min ansteht. Daneben
imponiert die »i.e.« mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 182
km/h. Aber ist die von Interesse
bei solch einem

Mag das Motorenkonzept
kaum noch Spielraum lassen, so
wadren fur das Funfganggetriebe
durchaus  noch  Anderungen
machbar. Mit der Schaltwippe,
dem Markenzeichen der Califor-
nia, lassen sich die Gange nur
hart und unter lautem Krachen
einlegen. Zudem erfordert das
Auffinden des Leerlaufes Fein-
gefuhl, denn die Kontrollampe

allein  signali-
Motorrad? siert keinen Er-
oo [ Die Callfornia | oo+ -
die snackte | IST fahrSfOb” und fbr wenn die Zahn-
;:c;]sl;rzhniicvgeer: ihre 266 KIIO Le- ;?ednerodifszwee::
gen nicht ein- & bendgeWiChf sehr | ien Ganges
gebiBt.  Ge- Sa ol [ noch kraft-
blieben sind ihr handhCh schlissig  Kon-
auch die typi- takt haben.
schen  Vibra- Auch  das

tionen, die bei Bummeltempo
dezent zu verspiren sind. Bei
starkem Beschleunigen und um
4.000 Touren kribbelt es schon
deutlicher an den Enden des
Lenkers, was aber nur empfind-
same Gemuiter nerven dirfte.

Als bedenklicher empfanden
wir dagegen die Gerduschkulis-
se. Solange die Guzzi gemitlich
bewegt wird, bleibt das sonore
Blubbern der beiden Auspuff-
rohre unauféllig. Bei forscherer
Gangart aber dréhnt es in den
Obhren. Besonders zwischen en-
gen Hauserzeilen fallt man
schnell unangenehm auf. Was
dem Fahrer Musik sein mag,
muB nicht zwingend auch in den
Wohnstuben Begeisterungs-
sturme entfachen...

Dabei kann der luftgekihlte
Stofistangen-Motor die Hirde
der Emissionsgesetze bisher
noch nehmen — doch gilt es als
offenes Geheimnis, daB eine
weitere Verscharfung der Be-
stfimmungen das Aus fir den
Evergreen bedeuten dirfte.

Ldnge IGuft: Der lange
Radstand verhilft der Guzzi zu
einem hervorragenden
Geradeauslauf. Die hinteren
Koni-Federbeine sind sehr hart.
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Fahrwerk vermochte uns nicht
rundum zu begeistern. Zwar ist
die Cali lll C ein sehr fahrstabi-
les und fur ihre 266 Kilo Kampf-
gewicht verbliffend handliches
Motorrad mit guten Bremsen.
Die Handbremse, die nur auf
die rechte vordere Zange wirkt,

reicht sogar bei PaBabfahrten
mit zwei Personen. Zum Aktivie-
ren des Integralsystems, das als
Guzzi-Spezialitat die Hydraulik
fur die zweite vordere und die
hintere Scheibenbremse kop-
pelt, muB man nur den rechten
FuB vom Trittbrett nehmen, wenn
es wirklich mal eng wird.

Das bei Solofahrt neutrale
Lenkverhalten erleidet allerdings
im Zweipersonen-Betrieb  Ein-
buBen. Mit Bestimmtheit will die
Guzzi um die Ecken gezirkelt
werden. Als weitaus stérender
empfanden wir jedoch die Fede-
rung. Die Te <onnte zwar
auf den ho Strafen der
Guzzi-Heimat gerade noch be-
stehen, sofern die Zugstufe an
den Bitubo-Dampfereinsdatzen
auf Minus justiert war. Hingegen
entsprachen die hinteren Konis
nicht dem gewohnten Standard.
Sie gaben im Solo- und Sozius-
betrieb bereits bei minimaler Fe-
dervorspannung StraBenun-
ebenheiten hart weiter, schlugen
andererseits gnadenlos durch,
wenn es zu holprig wurde.

Diese Unart kann nur mit Se-

rienstreuung bei den Dampfern
erklart werden, denn gegeniber
der letzijghrigen Cali hat sich
fahrwerksseitig nichts geéndert.

es Glick muB man an-
gesichis dieses Mankos die Up-

pig gepolsterte Sitzbank anse-
hen, die an Bequemlichkeit ih-
resgleichen sucht und die Unwil-
ligkeit der Federbeine weitge-
hend kompensiert.

/orne pafBt die Sitzposition
nur for kleine und mittelgroBe
Leute optimal, mit langen Glied-
maben kommt man sich auf der
Cali etwas deplaziert vor. Best-
noten verdient der Hochsitz for
den Mitichrer, bequemer geht’s
kaum noch. Einen funktionellen
und Ubersichtlichen  Eindruck
machen auch Armaturen und In-
strumenie — wenn man von der
sonnenempfindlichen Kontroll-
leuchten einmal absieht. Vermif3t
wird ein Reservehahn, denn auf

e Krofistoffanzeige ist kein Ver-
af. Sie nervt bereits, wenn der
26 Liter fassende Tank noch
knapp zur Halfte gefullt ist.

m Testalltag erwies sich die
Ca als absolut zuverl@ssig.

®©

AL, catelippatore




Eilt machtig vor: der
Veglia-Tacho, neuverdings mit
einer ganz normalen

20er Teilung.

Auch die vielgeschmahte Elek-
trik sorgte fur einen guten Ein-
druck. Die rostanfélligen Brems-
scheiben oder die am Rahmen
schevernden Seitendeckel be-
rechtigen neben den oben ge-
nannfen Kritikpunkten aber zu
der Frage, ob Moto Guzzi nicht
gut daran getan hétte, sich vor

der letzten drastischen Preiser-
hdhung zundchst um die Beseiti-
gung solcher lange bekannten
Schwachpunkte zu bemihen.
Méangel und der hohe Preis
dirften treue Guzzisten jedoch
kaum abschrecken. Falsch liegt
man mit ihr ja auch nicht, denn
unverkleidete Motorréder
hen momentan wieder hoch im
Kurs. Und durch die Einspritz-
technik hat der klassische Twin
deutlich gewonnen.
Axel Koenigsbeck

ste-

Daten, Mef3werte Moto Guzzi California lll C i.e.

Motor:

Leistung 52 kW (71 PS) bei 6.800
U/min, maximales Drehmoment
79 Nm bei 5.200 U/min, Bohrung
x Hub 88 x 78 mm, Hubraum 949
, Verdichtung 9,5:1, mittlere
Kolbengeschwindigkeit bei
Nenndrehzahl 17,7 m/s, luftge-
kUhlter  Zweizylinder-Viertaktimo-
tor léngs zur Fahririchtung einge-
oaut, Zylinderwinkel 90 Grad, je
in EinlaB- und AuslaBventil Gber
ine unfenliegende Nockenwelle,
toflstangen und Kipphebel ge-
evert, Ventilspiel 0,22 mm EinlaB
und AuslaB, Weber-Marelli-Ben-
zineinspritzung,  Trockenlufffilter,
Nahsumpf-Druckumlaufschmie-
rung, E-Starter.

u v o o

Elektrische Anlage:
Drehstrom-Lichtmaschine, Lei-
stung 280 Watt, Batterie 12
/olt/28 Ah, kontaktlose Transistor-
zindung, ZUndzeitpunkt statisch 3
Grad vor OT, dynamisch 34 Grad
vor OT, Zindkerze Champion N
9 YC, Elektrodenabstand 0,6 mm,
Fern/Abblendlicht 60/55 W H 4.

Kraftibertragung:
Primarantrieb  Uber schragver-
zahnte Stirnréder, mechanisch be-
tatigte Zweischeiben-Trocken-
kupplung, klauengeschaltetes
Funfganggetriebe, Hinterradan-
trieb Uber Kardanwelle, Sekundar-
Ubersetzung 7/33 Zahne.

Fahrwerk:
Doppelschleifen-Rohrrahmen  mit
abschraubbaren Unterzigen,
Stahlschwinge in  Kegelrollenla-
gern gefuhrt, Kegelrollenlager im
Lenkkopf, Telegabel mit Bitubo-
Dampfereinsétzen mit stufenloser
Verstellung der Zugstufe, Stand-
rohr-Durchmesser 40 mm, Fe-
derweg 140 mm, hinten Koni-
Stoldampfer mit dreifach ver-
stellbarer Federvorspannung und
vierfach verstellbarer Zugstufe, Fe-
derweg 75 mm, Radstand 1.560
mm, Lenkkopfwinkel 62 Grad,
Nachlauf 98 mm.

Leistung und Drehmoment
Moto Guzzi California Ill i.e.
Leistung (kW) Drehmoment (Nm)

P 110
52 kW bei 6.800 U/min

100

90

79 Nm bei 5.200 U/min

Drehzahl (U/min x 1.000)

Rader:

Drahtspeichen-Rader, Felgen-
gréBe vorn 215" x 18", hinten
2.50" x 18", Bereifung vorn 110/90
V 18, hinten 130/80 V 18, Luftdruck
vorn 2,2 - 2,4 Bar, hinten 2,6 - 2,8
Bar, vorn Doppelscheibenbremse
mit Zweikolben-Festsatteln  und
300 mm Durchmesser, hinten
Scheibenbremse  mit  Zweikol-
ben-Festsattel und 270 mm Durch-
messer, hydraulische Betatigung
vorne links und hinten Uber Pedal,
vorne rechts Uber Handhebel.

Abmessungen

und Gewichte:

Lange 2.360 mm, Breite 960 mm,
Hoéhe mit Spiegeln 1.295 mm, Bo-
denfreiheit 155 mm, Lenkerbreite
810 mm, Lenkerhdhe 1.040 mm,
Sitzhdhe 760 mm, Sitzbanklénge
740 mm, Gewicht 266 kg, zul@ssi-
ges Gesamtgewicht 460 kg.

FiGllmengen:

Tankinhalt 26,0 Liter (5 | Reserve),
Superplus bleifrei, 3,0 | Motorél,
70 ml Gabelsl je Holm, Bremsflus-
sigkeit DoT 4.

MefBwerte:
Héchstgeschwindigkeit:

solo 182 km/h
zwei Personen 171 km/h

Beschleunigung O - 100 km/h:
solo §155
zwei Personen 6,0 s
Durchzug von 50 auf 120 km/h im
funften Gang:

solo 110s
zwei Personen 14,0 s
Tachoabweichung: 10 %

Benzinverbrauch:

maximal: 6,4 Liter/100 km
minimal: 4,5 Liter/100 km
Durchschnitt: 5,4 Liter/100 km
Reichweite: 480 km
Kosten:

Preis: 18.500,— DM

(inkl. Nebenkosten)
Versicherung (Garantal

785,— DM
(Haftpflicht pro Jahr, 100 %)

Steuver: 140,— DM
(pro Jahr)

Verschleif3teile
Bremsbelége vorn 32,95 DM
Bremsbelége hinten 38,03 DM
Kupplungsbeldge 124,90 DM
Gaszug 10,80 DM
Zundkerze 4,50 DM
Lenkkopflager 78,70 DM
Reparaturteile

Gasgriff 24,81 DM
Blinker, komplett 43,00 DM
Kupplungshebel 81,54 DM
Ruckspiegel 59,89 DM
Lenker 124,18 DM
Vorderrad Speiche 639,89 DM
Vorderrad Guf 699,01 DM
Scheinwerfer 394,30 DM
Auspuff m. Krimmer 471,07 DM

Wartung:
Grundinspektion bei 500 km
danach alle 5.000 km
(Olfilterwechsel je 10.000 km)

Importeur:

A & G Motorrad Vertrieb GmbH,
Sunderweg 2

4800 Bielefeld 14
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