34 PS-VERGLEICH BMW R 80 R - HONDA NTV 650 - SUZUKI VX 800

Valium-Express

Stattliche Viertakt-Zweizylinder mit Kardan-Antrieb

fiir Inhaber des fiirsorglich gemeinten Stufenfiihrerscheins.
Wir sagen, mit welchem Drossel-Twin jeder

Freundschaft schliefen kann

TEXT: JO SOPPA - FOTOS: KAl WIDDECKE

22 MOTORRAD-MAGAZIN MO N

Ganz klar, am Markt gibt es leicht-
gewichtice Maschinen mit weit
weniger als 34 PS fiir jede Menge Fahr-
spafS, die schliissigere Motorradkonzepte
verkérpern, als nachtriglich in Gesetzes-
schablonen geprefite Publikumslieblinge.
Oder anders gesagt, ein 34 PS-Motor-
rad sollte nicht 240 Kilogramm wiegen.

Kann aber, wie die hier prisentierte
Suzuki VX 800 vorfiihrt: ellenlanger
Radstand, feister 800 cm3 V-Twin, Guff-
rider wie die Umlenkrollen eines Hafen-
krans und dazu ein pflegeleichter
Kardan-Antrieb, wie tibrigens bei den
beiden anderen hier getesteten Maschi-
nen auch. Der Preis bleibt knapp unter
elf, 10990 Mark kostet der Suzuki-
Dampfer.

Etwas kompakter aber nur wenig
zierlicher kommt der Twin-Vorschlag

aus dem Hause Honda daher. Ebenso
wie der Suzuki-Antrieb ist auch der
NTV-Motor flissigkeitsgekiihlt, braut
sein Gemisch jedoch mit Hilfe von ins-
gesamt 650 cm® Hubvolumen zusam-
men und verkdrpert mit glattflichigem
Motor, solide-geradlinigem Briicken-
rahmen und eigenttimlichen Ventilator-
Gufiridern eigenstindiges, funktiona-
les Motorrad-Design. Die hubraum-
schwichste Maschine im Vergleich ist
jedoch auch die leichteste und giinstig-
ste: 210 Kilogramm vollgetankt, 10245
Mark sind zu berappen.

Ein gutes Stiick europiische Motor-
rad-Tradition steckt dafiir im Boxer
aus Bayern. Knubbel-Ventildeckelchen,
Kiihlrippen, rustikal-rauhe, aber Salz-
empfindliche Gufioberflichen an Motor,
Getriebe, Naben und Schwinge, dazu

den schon klassisch anmutenden Dop-
pelschleifenrahmen mit weichen, federn-
den Rohrbogen, aber auch ein satter
Schlag Masse. 227 Kilogramm wiegt der
R 80 R-Boxer, wenn er startklar und mit
Doppelscheibenbremse ausgeriistet vor
der Tiir steht. Mit 14 408,85 Mark Basis-
preis rangiert die BMW preislich an der
Spitze des Test-Trios.

GEDROSSELT WIRD
UBER BEGRENZTE ANSAUG-
QUERSCHNITTE

Alle hier vorgestellten Motoren lei-
sten in der offenen Ausfiihrung zwi-
schen 37 (BMW) und 45 kW (Suzuki).
Der Leistungsdimpfer auf 25 kW stellt
also keinen iibermifligen Gewaltakt
dar. In allen Fillen wird die Drosselung
iber die unproblematische Begrenzung
der Ansaugkanalquerschnitte bewerk-
stelligt. Negative Auswirkungen auf die
Motorcharakteristik nach einer spite-
ren Entdrosselung miissen nicht be-
fiirchtet werden.

Die nachfolgende Beurteilung der
drei Testmaschinen geschieht unter dem
auflerordentlichen Blickwinkel auf die
Belange unserer Fithrerschein-Neulinge.
Im wesentlichen betrifft dies die Ein-
fachheit der Handhabung und die Fahr-
eigenschaften.

Auf die Plitze, fertig, los! Beinkon-
takt zur Maschine, Sitzgefilhl und
Armhaltung am Lenker favorisieren
beim Trockentraining ganz klar die
Boxermaschine aus Bayern. Die Suzuki
VX 800 erreicht diesen Standard noch
am ehesten. Jedoch ist das Sitzpolster
weniger breit, die Lenkstange dazu
nicht entschieden genug zum Fahrer hin
gekropft. Kleineren Fahrern zieht die
Suzuki deshalb die Arme {iber den Tank
lang. Besser macht’s die Honda, aber
leider nur fiir den Oberkérper. Die Sitz-
gelegenheit selbst ist schmal und kése-
weich gepolstert. Extrem sportlich sind
zudem die Fahrerrasten montiert. Die
Honda zwingt ihrem Reiter einen un-
bequem kleinen Kniewinkel auf. Das
Absitzen langer Fahretappen wird im
Sattel der NTV 650 zur Hirtepriifung.

Wunschgemifle Anstartkultur mit
Choke ziehen, Knépfchen driicken und

sofort diensteifrig bollerndem Twin
halten lediglich die beiden Japan-Réder
fiir ihre Besitzer bereit. Die BMW will
die Aufforderung zum Tanz iber zu-
sitzliches Gemelke am Gasgriff. Die
Kupplungen sind in bezug auf Leicht-
gingigkeit und Dosierung in allen drei
Fillen willige Mitspieler. Auffallend
lediglich der recht lange untersetzte
erste Gang der Honda. Hier mufl mit
der Kupplung linger gearbeitet werden
als bei Suzuki oder BM'W. Nur beim har-
ten Beschleunigen schnappt die Suzuki-
Kupplung im ausklingenden Dosier-
bereich mit einem kurzen Satz nach
vorne bissig zu.

Mit den beiden Getrieben aus Japan
wird jeder Neuling zu Potte kommen.

- Die Ginge rasten sicher, Leerlaufsuche

an der Ampel ist — wie iibrigens auch bei
der BMW - kein Problem. Allerdings
hat das bayerische Riderwerk seine
Figenheiten, die einmal mehr ganz
klar den Unterschied zwischen BMW-
Fahrer und Nicht-BMW-Fahrer aufzei-
gen. Lissiges Antippen des Schalthebels
endet zumeist in Zwischenleerliufen,
beim Ampelstart braucht der erste
Gang des ofteren die Aufforderung
zum Finrasten iiber die schleifende
Kupplung. Fiir den Routinier nur eine
Frage des Einfiihlungsvermégens in die
Technik, fiir den Neuling womdoglich
Sturzgefahr, wenn beim Schalten in der
Kurve der Kraftfluf abreifSt.

FUNKTION
PERFEKT ODER GEWOHNUNGS-
BEDURFTIG

In Fahrt gefillt das Bayernrad dafiir
mit prazisem und schwerelos-neutra-
lem Lenkverhalten. Kein ungestimes
in-die-Kurve-kippen, kein Gegenzie-
hen am Lenker in Schriglage, um die
gewiinschte Linie beizubehalten. Hier-
an diirfte der Anfinger seine Freude
haben. Anders sicht es aus, wenn der
Fahrneuling seine ihm zu verzeihenden
Fehler begeht: Verschalten, ruppiges
Gasgeben oder Gaswegnehmen. Dann
nimlich wuchtet der Boxerliimmel das
Riickdrehmoment der quer zur Fahrt-
richtung rotierenden Kurbelwelle in
die Maschinenflanke. Folge ist das be-
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kannte, kurze Kippen des Motorrades
um die Lingsachse. Fiir abgeklirte
Routiniers méglicherweise das Salz in
der BMW-Suppe, fiir Motorradneulinge
zumindest irritierend.

Dafiir bietet die BMW als einzige
hier vorgestellte Maschine einen Kardan-
antrieb mit zusitzlicher Momentabstiit-
zung. Das heiflt, das Maschinenheck

24 MOTORRAD-MAGAZIN MO

hebt und senkt sich nicht dramatisch
beim Gasgeben oder Gasschlieflen. Aber
auch ohne dieses technisch elegante
Extra bringen die beiden Mitbewerber
aus Japan ihre Performance ohne Hin-
terlist auf den Boden. Das liegt zum
einen am zwangsweise nicht ibermifig
bestiickten Drehmomenthaushalt der
Drosselmotoren, zum anderen am Fin-

BMW R 80 R

Das legendre Instrumentenbrett
mit bestens ablesbaren

Uhren und die ergonomisch zu
lange ausgetiiftelte Dreitasten-
Blinkerbetitigung besorgen

die Boxer-Kurzweil unterwegs

HONDA NTV 650

Alles ohne Handstéinde, funk-
tional, schnérkellos, gut.

Die Honda-Bedienelemente
stellen den Neuling vor keine
knifflige Lern-Aufgabe.
Besonderes Lob verdienen die
sicher zu handhabenden
Lenkerschalter

SUZUKI VX 800

Ju, du lacht dos Herz des
zukinftigen Custom-Liebhabers.
Ein wenig Chrom, weibe
Titfernbliitter, aber zv plastikhafte
Leiger. In Kleinigkeiten ist

mit uns nicht zu spafien, auch
der Lenker sollte entschiedener
gekrdpft sein

satz einfacher, aber ebenso wirkungs-
voller Bauteile, wie etwa der extrem lan-
gen Hinterradschwinge im Falle Suzuki
VX 800.

Nur die Honda bekommt eines auf
die Mitze, denn die geschilderten, und
tatsichlich in geringem Mafle vorhande-
nen Antriebsreaktionen wirken sich auf
das Fahrverhalten der von Hause aus
kippelig und kaum lenkneutra] einzu-
stufenden NTV 650 zusitzlich negativ
aus. So fillt es im Vergleich mit der
Honda klar am schwersten, enge, knapp
am Lenkeranschlag gefahrene Turns
durchzuzirkeln. Gut rollt die Honda
erst in mittelschnellen Kurven, die
jedoch keine groberen Unebenheiten
aufweisen diirfen. Die Lenkung reagiert
sofort mit leichtem Riihren. Zwar
harmlos, aber daf} es auch anders geht,
zeigen BMW und Suzuki.

DIE KUNST
DER FAHRWERKS-
ABSTIMMUNG

Ebenso begeisterte die von uns ge-
fahrene Boxermaschine mit astrein ab-
gestimmter Feder-/Dimpferbestiickung.
Nie unkomfortabel, aber immer mit
eindeutiger Riickmeldung an den Fah-
rer. Das gute Gesprich zwischen den
Hinden am Lenker, dem Popometer
und den beiden Radaufstandsflichen
am Boden reift so nie ab.

. Anders bei Honda und Suzuki.

Uberzeugend zwar das mechanisch

leichte Ansprechverhalten der Honda-
Gabel, weniger iiberzeugend dafiir der
Bodenkontakt, etwa bei schnell auf-
einanderfolgenden, kurzen Wellen. Das
Vorderrad fiihlt sich dann leicht und
luftig an, folgt nicht mehr optimal der
Fahrbahnoberfliche. Einfacher macht
es sich noch die Suzuki-Gabel. Kurze
Stofle gibt sie sehr freigiebig an die
Besatzung weiter, im Extremfall hebt
sich die komplette Maschinenfront kurz
und trocken tber die Bodenwelle. Die
serienmiflig verbauten Gabelfedern ver-
schenken einen zu groflen Anteil an
den Negativ-Federweg, die Gabel sackt
alleine durch das Fahrer- und Maschi-
nengewicht zu weit ein. Nur 65 Milli-
meter Weg bleiben effektiv fir die

Abfederung von Fahrbahnhuckeln tibrig,
die Gabel pumpt rasch bis auf den
hydraulischen Endanschlag durch.

Ordentliche Arbeit leisten dafiir die
Hinterradabfederungen von Honda und
Suzuki, keine Gefahr fiir wehleidige
Bandscheiben. Keine Maschine lief} ihre
Heckpartie in schnellen Kurven unge-
dimpft nachwippen.

SCHMALZ-
MOTOREN ODER
SCHLAGSAHNE

Sehr eindeutig fielen bei unserem
Test die Sympathickundgebungen fir
die einzelnen Motoren aus. Klarer Fa-
vorit: der Suzuki VX 800-Twin. Satter,
geschmeidiger Schlag aus dem Dreh-
zahlkeller, spontanes Ansprechen auf Gas-
griffkommandos, keine derben Vibra-
tionen im oberen Drehzahlbereich.
Auffallend die harten Kolbenlaufgeriu-
sche beim vollen Beschleunigen aus
mittlerer Drehzahl.

Gleich dahinter der bewihrte, stand-
feste Zweizylinder von Honda. Im mitt-
leren Drehzahlbereich bei 4500/min
lduft er eine Stufe rauher als das Ange-
bot von Suzuki, bietet auf Grund des

Hubraummankos natiirlich nicht den
subjektiv kriftigen Punch wie der V-
Kollege aus Japan, gefillt aber mit sprit-
ziger Leistungsabgabe und giinstigen
Verbrauchswerten.

Trige und lustlos buhlt dagegen der
34 PS-Motor aus Bayern um die Gunst
der Stunde. Zwar driickte das Test-
exemplar wider Erwarten die verspro-
chene Leistung auf den Dynotec-Prif-
stand (35 PS), in der Praxis entsprach
die erreichbare Fahrdynamik jedoch
allenfalls einer mittelprichtigen 27 PS-
Maschine. Zeitgleich gefahrene 80Cer
BMW-Boxer (siche Seite 22) der Typen
RT (vollverkleideter Tourer) und GS
(Enduro) gingen speziell im unteren
Drehzahlbereich klar besser als die hier
getestete R 80 R.

Fiir den Fihrerschein-Neuling sicher-
lich kein Nachteil, die lebendiger wir-
kenden Motoren der beiden Drossel-
Japaner machen jedoch ganz klar mehr
Spaf}, zumal auch sie keinerlei listige
Gemeinheiten in Form von hartem,
schroffem Leistungseinsatz in Last-
wechselsituationen zeigen.

Nachteilig, wiederum besonders aus
Sicht des Motorrad-Novizen, sind bei
der BMW die im Motortakt stark mit-

EE S R

ROSSEL-PARADE
Herrliche Maschinen und zusammen immerhin 102 PS
stark. Briiderlich geteilt, bekommt zwar jeder
auf dem Papier das Gleiche, in der Proxis cber bleiben
Unterschiede. Besonders gelungen der weiche,
aber kraftvoll einsteigende 34 PS-Twin von Suzuki.
Hier haben wir tatsiichlich einen vorbildlichen
Charakter vor uns. Die besten Fahrleistungen bringt
dafiir die Honda

schwingenden Riickblickspiegel. Klare,
unverzerrte Riicksicht gibt es wihrend
der Fahrt praktisch nicht. Die besten
Informationen 1iiber die Hinterwelt
liefern die praxisgerecht rechteckigen
Spiegel der Suzuki.

Bremsen will gelernt und stindig
geiibt sein. Erfreulich, daf} die Anlage
der Suzuki VX 800 sich durch eine
rundum harmonische Abstimmung aus-
zeichnet, die nicht nur Anfingern ent-
gegen kommt: Vorne weicher Zubif§ auf
den ersten Zug am Handhebel, dann bei
deutlich gesteigerter Handkraft zuneh-
mend mehr Bremsleistung bis hin zur
Blockiergrenze. Hinten ist die Grund-
pedalkraft hoch angesetzt, so dafy erst
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bei bewuflt kriftigem Nachdriicken
gezielte Verzdgerung abrufbereit steht.
Eine gute, defensive Riickendeckung.

Die Honda- und BMW-Hinterrad-
bremsen fallen im direkten Vergleich
bissiger, weniger klar dosierbar aus. Top
ebenfalls die Vorderradscheibenbremse
der Honda und die serienmiflige Ein-
scheiben-Anlage der BMW R 80 R. Die
von uns gefahrene und aufpreispflich-
tige Doppelscheibe ist Experten im Sattel
der ungedrosselten Boxermaschine an-
zuraten. Besonders aus Anfingersicht
ist der weichere Zubif der Single-Scheibe
unbedingt zu empfehlen. Dennoch, die
Option, eine zweite Scheibe relativ ein-
fach bei Bedarf nachriisten zu kénnen,
ist als Pluspunkt des BMW-Systems zu
notieren. Weder Honda noch Suzuki
bieten diese Moglichkeit.

DER RAT,
DIE EMPFEHLUNG,
DAS URTEIL

In der Summe ihrer Eigenschaften ist
es dennoch die Suzuki VX 800, die spe-
ziell aus Sicht des Motorrad-Neulings
dieses Vergleichstrio .als erste Wahl an-
fithrt. Sicher bedienbare Motor-Antriebs-
einheit und ein tiberwiegend problem-
loses Fahrverhalten, das bietet die
Suzuki auf wiinschenswertem Niveau.
Zu bemingeln sind die in Maflen vor-
handene Empfindlichkeit auf Lings-
rillen, der Sitzbankkomfort, die zu
weich abgestimmte Gabel als auch der
zu hohe Kraftaufwand fir das Auf-
bocken des 240 Kilogramm-Brockens.
An der Spitze des Testtrios rangieren
zudem die Verbrauchswerte.

Wire ihr Lenkverhalten ausgewo-
gener und die Fufirastenanbringung
praxisgerechter, kime die Honda dem
Sinnbild eines VW Golf auf zwei
Ridern recht nahe. Bislang iiberzeugt
die Honda alleine mit ihrem agilen
Blubber-Twin und ihrem prinzipiell
goldrichtigen Konzept. Ein weniger
schwiilstiger Hinterradpneu und eine
steiler angestellte Gabel sind Ansitze
tir eine erfolgreiche NTV-Kur. Der
Hauptstinder sollte serienmaflig sein,
als Extra kostet er inklusive Montage
durchschnittlich 200 Mark Aufpreis.
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Irgendwann ist jede BMW die erste
in der Motorradfahrer-Karriere. Ob man
allerdings gleich mit der R 80 R seine
Klasse 1a-Laufbahn beginnen sollte, ist
eine Frage, die nach Lektiire dieses
Vergleichstest jeder fiir sich beantwor-
ten kann. Die Boxermaschine hat ihre
Eigenheiten, und mit denen muf} sich
der BMW-Enthusiast zwangsweise an-
freunden. In den Teilbereichen Fede-
rung/Dampfung, Fahrverhalten im
unteren Geschwindigkeitsbereich, etwa
beim Balancieren im Stadtverkehr, oder
auch bei der Auswahlmdglichkeit an
Werkszubehor ist sie klar die im posi-
tiven Sinne herausragende Maschine im
Trio. Speziell der Mototr/Antriebstrang
fordert jedoch den Kenner, der sich
dann freilich am ,,Charakter-Motorrad“

AUF DEM PRUFSTAND

Nachdem die Erhghung von 27 PS auf 34 PS fiir die Fiihrerschein-
Einsteiger eine wesentliche Fahrleistungsverbesserung bewirken
kann, sollten die Hersteller durch verniinftige Drosselung die
Verlockung eines maglicherweise folgenschweren ,Avfmachens®
so gering wie moglich halten.

Uberruschenderweise liefert die Entfduschung zu diesem Thema
die Drossel-BMW. Zwar hat der Motor mit 52 Nm den hdchsten
Drehmomentwert zu bieten und fillt auch mit einer Hachst-
[sistung von 35 PS den zulissigen Rahmen vall aus, in den Voll-
lastkurven sind jedoch zwei tiefe Resonanzdellen bei 2700/min
und 5500/min, die die Leisiungsentfaltung ordentlich vermiesen.
In der Praxis gibt man sich dann wohl mit zirka 30 PS bei
5000/min zufrieden, da der eigentliche Leistungsgipfel nur
wenige hundert Umdrehungen breit ist.

Dufir entschiidigen die beiden onderen Testkandidaten mit
wesentlich harmonischeren Kurven: Schon bei Einstiegsdreh-
frequenz wird das hdchste Drehmoment zur Verfigung gestellt.
Gemif dem groferen Hubvolumen ist bei der Suzuki dann bis
7000/min mehr Leistung vorhanden.

Daf die Motoren noch mehr Drehmoment beziehungsweise ihre
PS-Grenze schon frither erreichen, scheint mit vertretbarem Auf-
wand nicht machbar. Maglicherweise wiirde ein solcher Niedrig-
dreher dann auch mehr den Drosselcharakter zur Geltung brin-

umso mehr erfreut. u gen. Jedenfalls habe ich fir diese teilausgelasteten Triebwerke
noch keine sicheren Anhaltswerte, dic eine treffende Beurteilung
erlauben. Stefan Leiber
A Holorlestng Leistungsvergleich
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Hotordrehzahl

BMW R 80 R
TECHNISCHE DATEN

Leistun

25 kW (34 PS) bei 6000/min, maximales Dreh-
moment 50 Nm (4,9 mkp) bei 3750/min
Motor

Fahrtwindgekiihlter  Viertakt-Zweiylinder-Boxer-
Motor, Zwei Ventile pro Zylinder, iber eine
unfenliegende, kettengetriebene Nockenwelle,
SicRel, StaBstangen und Kipphebel betdtfigt.
Bohrung x Hub 84,8 x 70,6 mm, Hubroum
798 cm?3, Verdichtung 8,2. Zwei Bing Gleich-
druckvergaser, @ 32 mm. NaBsumpf-Druckum-
laufschmierung mit 2,5 Litern Inhalt. Kontaktlose
Transistorziindung, Lichtmaschine 240 Waif,
Batterie 12 Volt/25 Ah, Elekirostarter. Ange-
blocktes, klauengeschalieies Fiinfganggetriebe,
seilzugbetdtigte Trockenkupplung, Endantrieb
iber gekapselte Gelenkwelle, Momentabstitzung
Fahrwerk

Doppelschleifen-Stahlrohrrahmen. Vorne Teleskop-
gabel, Standrohr@ 41 mm, Federweg 135 mm,
hinten Zweligelenk-Einarmschwinge mit einem
Federbein, Federbasis und Dampfung einstell-
bar, Federweg 140 mm. Drahtspeichenrdder mit
Kreuzspeichen, vorne 2.50 x 18, hinfen 2.50 x
18 Zoll. Schlauchlose Reifen, vorne 110/80V 18
V 240 TL, hinten 140/80 VB 17 V 240 TL. Auf
der Testmaschine Metzeler ME 33/ME 55. Vorne
gelochte Scheibenbremse mit Vierkolbensattel,
@ 285 mm, hinten.Trommelbremse, @ 200 mm
Mafe und Gewichte

Radstand 1513 mm, Nachlauf 101 mm, Nachlauf-
winkel 64,5 Grad, Sitzhéhe 800 mm, Lenker-
breite 670 mm, Lenkerhéhe 1050 mm, Gewicht
217 kg, zuléssiges Gesamtgewicht 420 kg, Tank-
inhalt 24 Liter

Ausstattung

Cockpit mit Tacho, Tageskilometerzéhler, Dreh-
zahlmesser, Kontrolleuchten, Gepéckbriicke
Service "
Garantie 1 Jahr ohne km-Begrenzung, Olwech-
sel und Ventilinspektion alle 7500 km, Zeitauk
wand 1,5 Stunden, grofie Inspektion alle 15000
km, Zeitoufwand 3,25 Stunden

Preis

14 408,85 Mark inklusive Fracht

Charakter

Wie Leberknédelsuppe, nicht jedermanns Ge-
schmack

MO-MESSWERTE

Gewicht vollgetankt

225 kg, davon 46,6 Prozent vorne
Leistungsgewicht

12 kg pro kW (8,8 kg pro PS) mit 75 kg-Fahrer
Beschleunigun

0 bis 100 km/h in 10,4 s; 400 Meter in 17,3 s;
1000 Meter in 35,2 s
Héchstgeschwindigkeit

solo sitzend 127 km/h, solo liegend 132 km/h
Durchzug

Im letzten (5.) Gang: von 60 bis 100 km/h in
10,9 s5; von 60 bis 120 km/h in 24,5 s
Tachometergenavigkeit

50/100 = 48/100 km/h

Benzinverbrauch

Normalbenzin. Minimalverbrauch 4,2 1/100 km.
Testverbrauch 6,0 1/100km. Proxisreichweite
360 km

HONDA NTV 650

Leistung

25 kW (34 PS) bei 6600/min, maximales Dreh-
moment 42 Nm (4,7 mkp) bei 3400/min
Motor

Flissigkeitsgekihlter Vieriaki-ZweizylinderV-Mator,
Drei Ventile pro Zylinder, iiber je eine obenlie-
gende, kettengetriebene Nockenwelle und Kipp-
hebel mit Einstellschrauben betatigt. Bohrung x
Hub 79 x 66 mm, Hubraum 647 em3, Verdich-
tung 9,2. Zwei Keihin Gleichdruckvergaser &
36,5 mm. NaBsumpf-Druckumlaufschmierung
mit 2,6 Litern Inhalt. Kontakilose Transistor-Ziin-
dung, Lichimaschine 345 Watt, Batterie 12 Volt/
8 Ah, Elekirostarter, Primérantrieb Uber Stirn-
rader, seilzugbeldtigte Olbadkupplung, klaven-
geschaltetes Fiinfganggetriebe, Endanirieb iber
gekapselte Gelenkwelle

Fahrwerk

Briicken-Stahlrahmen. Vorne Teleskopgabel, Stand-
rohr@ 41 mm, Federweg 130 mm, hinten Ein-
armschwinge mit einem Zentralfederbein, Feder-
basis und Damplung einstellbar, Federweg 120
mm. Leichtmeta F-Gu%r&der, vorne 2.50 x 17, hin-
ten 4.50 x 17 Zoll. Schlauchlose Reifen, vorne
110/80-17 57 H TL, hinten 150/70-17 69 H TL.
Auf der Testmaschine Dunlop K 505. Vorne
gelochte Scheibenbremse mit Doppelkolben-
schwimmsattel, @ 316 mm, hinten Schwimmsat-
tel-Scheibenbremse, @ 276 mm

Mafle und Gewichte

Radstand 1465 mm, Nachlauf 119 mm, Nach-
laufwinkel 62 Grad, Sitzhéhe 810 mm, Lenker-
breite 700 mm, Lenkerhéhe 1020 mm, Gewicht
210 kg, zuldéssiges Gesamtgewicht 400 kg,
Tankinhalt 19 Liter

Ausstattung

Cockpit mit Tacho und Tageskilometerzdhler,
Drehzahlmesser, Kihlwasserthermometer
Service

Garantie 2 Jahre ohne Kilometerbegrenzung,
Olwechselinspektion alle 6000 km, Zeitouk
wand 1 Stunde, Ventilinspektion alle 12000 km,
Zeitaufwand 2,8 Stunden

Preis

10245 Mark inklusive Fracht

Charakter

Konzept-Kénig mit kippeligem Fahrwerk

Gewicht vollgetankt

210 kg, davon 47,5 Prozent vorne
Leistungsgewicht

11,4 kg pro kW (8,4 kg pro PS}
Beschleunigung

0 bis 100 km/h in 8,6 5; 400 Meter in 16,4 s;
1000 Meter in 32,4 s
Héchstgeschwindigkeit

solo sitzend 137 km/h, solo liegend 147 km/h
Durchzug

Im letzten {5.) Gang: von 60 bis 100 km/h in
7.7 5;: von 60 bis 120 km/h in 14,1 s
Tachometergenauigkeit

50/100 = 50/96 km/h

Benzinverbrauch

Normalbenzin. Minimalverbrauch 3,9 [/100 km.
Testverbrauch 5,2 1/100 km. Praxisreichweite
340 km

SUZUKI VX 800

Leistung L
25 kW (34 PS) bei 5600/min, maximales Dreh-
moment 65 Nm {6,4 mkp} bei 2800/min
Motor ‘

Flissigkeitsgekithlter ZweizylinderV-Motor. Yier
Ventile pro Zylinder, iiber je eine obenliegende,
kefiengefriebene Nockenwelle und Gabelkipp-
hebel befatigt. Bohrung x Hub 83 x 74,4 mm,
Hubraum 805 em3, Verdichtung 10. Zwei Mikuni
Gleichdruckvergaser, @ 36 mm. Nafsumph
Druckumlaufschmierung mit 2,5 Litern Inhalt.
Kontaktlose Transistorziindung, Lichtmaschine
280 Watt, Batterie 12 Volt 16 Ah, Eleklrostarter.
Primarantrieb iUber Stirnrader, seilzugbetdtigte
Olbadkupplung, klavengeschalietes Fiinfgang-
getriebe, Endantrieb iiber gekopselte Gelenk-
welle

Fahrwerk

Doppelschleifen-Stahlrohrrahmen. Vorne Teleskop-
cheL Standrohr-@ 41 mm, Federweg 150 mm,
hinten Zweiarmschwinge mit zwei Federbeinen,
Federbasis und Dampfung einstellbar, Federwag

" 120 mm, Leichimetallgufirader, vorne 3.00 x 18,

hinten 3.50 x 17 Zoll, Bereitung vorne 110/80 V
18 TL, hinten 150/70-17 69 V TL. Auf der Test
maschine Metzeler ME 33/ME 55 . Vorne ge-
lochte Scheibenbremse mit Doppelkolbensattel,
@ 310 mm, hinten gelochte Scheibenbremse mit
Doppelkolbensattel, @ 250 mm

Mafle und Gewichte

Radstand 1555 mm, Nachlauf 120 mm, Nach-
laufwinkel 59 Grad, Sitzhéhe 790 mm, Lenker-
breite 710 mm, Lenkerhthe 990 mm, Gewicht
240 kg, zuldssiges Gesamigewicht 450 kg,
Tankinhalt 19 Liter

Ausstattung

Cockpit mit Tachometer, Tageskilometerzahler
und Drehzahlmesser, Haupt und Seitensténder,
Kihlwasser-Warnleuchte :
Service !
Garantie 1 Jahr ohne Kilometerbegrenzung, Ok
wechsel und Ventilinspektion alle 6000 km, Zeit-
aufwand 3 bis 4 Stunden

Preis

10990 Mark inklusive Fracht

Charakter

Mein Kumpel ist dick und heifit Bollermann

Gewicht vollgetankt

239 kg, daven 45,2 Prozent vorne
Leistungsgewicht

12,5 kg pro kW (9,2 kg pro PS)
Beschleunigung

0 bis 100 km/h in 9,1 s; 400 Meter in 16,6 s;
1000 Meter in 33,4 s
Héchstgeschwindigkeir

solo sitzend 132 km/h, solo liegend 143 km/h
Durchzug

Im letzten (5.) Gang: von 60 bis 100 km/h in
7,4 s: von 60 bis 120 km/h in 14,3 s
Tachometergenauigkeit

50/100 = 47/94 km/h

Benzinverbrauch

Normalbenzin. Minimalverbrauch 5,0 |/100 km.
Testverbrauch 6,2 /100 km. Praxisreichweite
270 km
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