ormalerweise ist der
holléndische  Sei-
tenwagen-Multi

EML eher zuriickhal-
tend, wenn es um Gespannum-
bauten japanischer Motorrader
geht. Maschinen wie die Yama-
ha FJ 1200 oder die Kawasaki
GTR akzeptierte man im Stamm-
werk Neede erst nach Jahren
der Modellkonstanz als Basis-
maschinen fir ein Gespann.

Mit der Suzuki VX 800 tat man
sich, nicht zuletzt durch den
Druck der deutschen Importeu-
re, leichter. Schon andere Ge-
spannschmieden hatten die
Qualitaten  des  klassisch-
schlichten V-Twins erkannt und
Aktivitaten zum Anbau des drit-
ten Rades gestartet. Da abseh-
bar war, dafl Suzuki diesen Tou-
rer nicht nur fir eine Saison baut,
scheute man sich denn auch bei
EML nicht, das Projekt mitsamt
einer Betriebsfestigkeits-Pri-
fung beim TUV Bayern in Min-
chen schnell anzugehen und da-
mit der Konkurrenz zuvor-
zukommen.

Der Aufwand fir den An-
schluf des EML-Midi héalt sich im
Falle der VX in Grenzen, denn ihr
stabiler Rahmen bedart kaum ei-
ner Verstarkung. Lediglich fir
die beiden unteren Anschliisse
schraubte EML Hilfselemente an
das Chassis der Suzuki. Vorne
stabilisiert eine Querstrebe un-
terhalb des Olfilters die beiden
Unterziige, hinten bedient man
sich des Lagerrohres fir den
wegfallenden Mittelstander, um
das vom Seitenwagen kommen-
de Rundrohr aufzunehmen. Die
oberen Anschlisse sind an der
rechten Rahmenschleife ver-
schraubt. Eine zusdtzliche Ver-
starkung der Steuerkopfpartie ist
nicht erforderlich.

Auch bei diesem Gespann
kommen die seit Jahren von

EML verbauten Fahrwerkkom-
ponenten zum Einsatz. Die ge-
schobene Vorderschwinge er-
loubt durch Umhéangen in der
Gabel eine Nachlauf-Anderung
von 25 Millimetern, unsere Test-
maschine war auf den kirzeren
Wert von 40 Millimetern justiert.
Statt aut Gufiradern lGuft die VX
aut EML-Verbundradern  mit
15z6lligen Pkw-Gurtelreiten. Die
beiden originalen Einscheiben-
bremsen, vorne mit einem paral-
lel zur Schwinge abgestitzten
Bremssattel, bleiben fUr den
dreiradrigen Betrieb erhalten.

Das Midi-Boot ruht mit zwi-
schengeschalteten  Silentbldk-
ken aul einem Kastenrahmen
aus Rechteckprofilen. Seine vier
Anschlisse aus Rundrohr sind
am Beiwogenchassis ange-
schraubt, ebenso wie die Auf-
héngung des dritten Rades. Die-
ses wird von einer geschobenen
Kurzschwinge getihrt und durch
einen EML-D&mpter abgefedert.
Die Scheibenbremse ist mit der
hinteren Hydraulik gekoppelt.
Um Baubreite zu sparen, inte-
grierte EML die komplette Auf-
hangung in die Felgenschissel
des 15-Zoll-Verbundrades.

Der wassergekihlte V2 be-
geisterte in der 50-PS-Version in
allen Situationen und liel nichts
an Kraft vermissen. Zwischen
drei- und siebentausend Touren
stand immer ausreichend Lei-
stung zur Verfugung. Die Kupp-
lung wird durch die von der So-
loversion Ubernommene End-
Ubersetzung jedoch beim An-
tahren arg strapaziert, im vierten
Gang kommt der sonst agile
Twin nicht Uber 7.500 Touren.
145 km/h lassen sich fir ge-
wohnlich realisieren, gemessen
am BMW-Boxer ein absolut ak-
zeptabler Wert. Eine andere
Endibersetzung ist fir die Kar-
dan-Suzuki nicht erhaltlich.

Von EML kommt der erste Gespannumbau fir
die neve Touren-Suzuki VX 800. Und in unserem Test
machte die Zweizylinder-Kardanmaschine
auch mit dem Anhdngsel — dem EML-Midi-Boot — an
der rechten Seite eine gute Figur
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Die Starke der VX 800 liegt
weniger in schneller Autobahn-
fahrt als im Touren Uber kurven-
reiche LandstraBBen. Hier begei-
stert sie mit ihrer herrlichen Art
der Kraftentfaltung. Strefifrei und
leise kann man mit wenig Dreh-
zahl durch die Landschatt glei-
ten. Dennoch hangt der Vierven-
tiler so spontan am Gas, daf}
man ohne herunterzuschalten
aus Kurven heraus beschleuni-
gen oder Uberholen kann. Das
Boot steigt, durch den tiefen
Schwerpunkt der VX 800 be-
dingt, relativ spat hoch, was von
der niedrigen Sitzposition noch
begUnstigt wird.

Man vermifit einfach nichts,
und der eingefleischte Boxerfan
fragt sich, ob diese Suzuki nicht
das bessere Gespann-Zugpfterd
ist. Denn im Vergleich zur BMW
ist sie leiser und lauft weicher —
kurzum, sie ist spiurbar das mo-
dernere Motorrad. Das schlagt
sich auch im Verbrauch nieder.
Zwar warnte EML-Importeur
Falk Hartmann bei der Ubernah-

me in Ingelheim: »Auf der Auto-
bahn sauft sie schon ganz kréf-
tig«, doch was sind 8,8 Liter ver-
glichen mit den zehn bis zwélf,
die sich unser Redaktionsge-
spann in seine beiden Bing-Ver-
gaser einverleibt, ohne deshalb
mehr zu leisten?

Einen eftwas zwiespéltigen
Eindruck dagegen hinterléft das
Fahrwerk der EML-VX. Insbeson-
dere storte uns die Empfindlich-
keit der Lenkung bei Spurrillen,
Fahrbahnmarkierungen und
dergleichen mehr. Selbst bei be-
stem Willen |&ft sich die anson-
sten sauber geradeaus laufende
Fuhre unter solchen Bedingun-

Der Rahmen der VX 800

kommt auch im Gespannbetrieb
ohne aufwendige Verstiirkungen
aus. Selbst die hinteren
Original-Federbeine sind der
Belastung gewachsen. Zugma-
schine und Boot sind

relativ straff abgestimmt.

% P
9
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-

gen nicht exakt auf Kurs halten.
For verantwortlich halten wir
vorrangig den kantigen Gurtel-
pneu, doch scheint auch die
Auslegung der Fahrwerksgeo-
metrie dieses Phanomen zu be-
gunstigen. Denn nicht alle Ge-
spanne mit Girtelbereifung rea-
gieren derartig ausgepragt.

Die vordere  Dampfung
Ubernehmen in der Federbasis
stufenlos verstellbare EML-Fe-
derbeine, ein hydraulischer Len-
kungsdéampter unterdriickt eine
mégliche Pendelneigung. Trofz
der zuséatzlichen Belastung

durch den Seitenwagen zeigen
sich die hinteren Original-
Stofidampfer keineswegs Uber-
fordert. Wer straft abgestimmte
Fahrwerke mag, wird sich auf
der EML-VX wohlfihlen.

Verbesserungstahig ist nach
unserem Dafirhalten die Ab-
stimmung der Seitenwagenfede-
rung. Solange der Asphalt eini-
germaben glatt ist, reichen die
55 Millimeter Federweg noch
aus. Auf den weif} in die Gene-
ralkarte eingezeichneten
StraBen winscht man sich je-
doch ein sanfteres Ansprechver-
nalten. Von Booten wie Sauers
Greit 2 oder dem Lefévre LTS
verwdhnt, wissen wir heute, dafl
in einem Tourenbeiwagen keine
unndtige Harte mehr aufkom-
men muf. EML durfte sich aller-
dings mit MaBnahmen zur Kom-
forterhdhung schwertun, denn
die platzsparende Radaufhan-
gung des Seitenwagens mit der
ultrakurzen Schubschwinge
schrankt die Moglichkeiten doch
deutlich ein.

For die Einschatzung der
EML-VK als gutes Tourenge-
spann sorgt neben der Suzuki
als kraftiger und kultivierter
Kardanmaschine auch der be-
queme und geraumige Midi in
seiner jungsten Ausgabe. Im
Gegensatz zu seinem Vorgan-
ger besitzt der Einsitzer eine
deutlich niedrigere und flacher
angestellte Scheibe. Zweifellos
kommt diese einer besseren Ae-
rodynamik zugute, Jethelmira-
ger jedoch missen sich bei ho-
herem Jlempo klein machen,
sonst fangt sich der Fahrtwind
genau unter dem Schirm.

Geblieben ist der durch die
hohe Giurtellinie leicht behinder-
te Einstieg. Man muf} schon aut-
passen, um mit den Schuhen
nicht den Lack zu verschram-
men. Unverandert blieb auch
der geraumige Gepackraum mit
seiner leider viel zu kleinen Off-
nung. Die als Zusatzausstattung
mitgelieferte Teppichausklei-
dung versdhnt kaum damit, dafy
man nicht einmal einen Jethelm
ohne anzuecken durch die von
der vorstehenden Schlofinase
beengte Luke bekommt.

Der  Suzuki-lmporteur  in
Heppenheim zumindest scheint
groBes Vertrauen in dieses Ge-

spann zu setzen.' Die VX 800
wurde fir den dreirGdrigen Be-
trieb im EML-Trimm freigegeben.
Mit ihrem durchzugsstarken Mo-
tor bietet sie sich als Zugpferd
fur einen Beiwagen auch gera-
dezu an. Wenn auch nicht alle
Gespannfahrer ihre Traume in
der EML-VX 800 verwirklicht fin-
den werden, so ist sie unter dem
Strich doch ein feines Dreirad.
Komplettpreis: 23.640,— DM.
Axel Koenigsbeck
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