


Hiillen-

Maschine

Fahrerfahrungen

Unter der fiir Diskussionen sorgenden Pla-
stikhaut der Honda wurde viel hochkaratige
Technik versteckt. Mit ihrer Ausgewogen-
heit nimmt die Honda CBR 1000 F einen Spit-
zenplatz unter den Big Bikes ein

ehmen wir Platz auf
der im Joghurt-De-
sign weil-blau lak-

kierten CBR 1000 F. Die kom-
fortabel gepolsterte Sitzbank
gibt mit dem ausreichend
breiten Lenker und den in an-
genehmer Hohe liegenden
FuBrasten eine ergonomisch
perfekte Sitzposition. Am
Handbremshebel kann der

Vollverkleidung ist nicht
bei allen Fahrern beliebt,
aber hier ist sie funktionell
gut durchdacht, hat gute
Schraglagenfreiheit

Druckpunkt vierfach verstellt
werden. Der erste Schreck
kommt beim Ausparken: Die
CBR ist ein Daumenklem-
mer. Wohl durch Toleranzen
am Lenkanschlag schldgt zu-
mindest bei unserer Testma-
schine der Lenker zu weit ein,
s0 daf8 der Fahrer seinen Dau-
men zwischen Tank und Len-
ker quetscht.

Aber lassen wir die Tau-
sender rennen. Choke am
Lenker voll gezogen, Starter,
und der Vierzylinder grum-
melt zufrieden vor sich hin.
Kupplung gezogen, erster
Gang eingeklackt, und es
geht ab. In der Stadt lift sich
die mit 260 Kilogramm recht
schwer geratene Maschine er-
staunlich leicht manovrieren.

Zwei grofe Scheiben
am Vorderrad brin-
gen sehr gute Ver-
zogerung und wenig
Fadingneigung

trotz des grofiflichi-
gen Schutzblechs.
Instrumente sach-
lich, roter Bereich
ab 10 500/min

Der sauber abgestimmte Mo-
tor, der auch ¥m niedrigen
Drehzahlbereichi  geniigend
Vorschub bietet, erleichtert
das Mitschwimihen in den
Autokolonnen. &

Auf der Landstrafe kom-
men die Qualitlllen der CBR
1000 F voll zur Geltung. Trotz
ungetriibter  Spurstabilitit
wurde das Fahrwerk handlich

£




Wenn der Fahrer entspannt sitzt, ist dennoch Platz fiir den Sozius, trotz hoher Rasten

abgestimmt. Schriglagen-
wechsel und enge Kehren er-
fordern einen fiir die 1000er
Klasse erstaunlich geringen
Kraftaufwand. Auch sprechen
die Federelemente feinfiihlig
an und bieten noch gentigend
Reserven fir schlechte Weg-
strecken. Die CBR beweist,
wie schon die Yamaha FJ 1200,
daf Fahrstabilitit, Handlich-
keit und Fahrkomfort sich
nicht ausschliefen.

Der Motor kann auf der
Landstrafe schaltfaul gefah-
ren werden. Auch im sechsten
Gang reicht die Zugkraft fur
ziugiges Fortkommen. Er-
staunlich groB ist jedoch die
Serienstreuung der Leistungs-
abgabe des CBR-Motors. Die
beim 1000er Vergleich im Heft
4/1988 gefahrene Maschine
wies nur 95 PS Motorleistung
auf, die jetzige Spezialtestma-
schine lieferte satte 113 PS an
der Kupplung. So ging diesem
Motor auch die typische Zi-
higkeit im oberen Drehzahlbe-
reich ab, die den tber die An-
saugquerschnitte gedrossel-
ten Motoren gemeinhin zu ei-
gen ist. Auch war ab und zu
der vergleichsweise schmale
140er Hinterradreifen beim
Beschleunigen aus der Kurve
uberfordert.
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Verbesserungsbedurftig
erscheint uns das Getriebe.
Zwar stimmt die Abstufung,
die Schaltkrafte sind jedoch
entschieden zu hoch. Zusam-
men mit den extrem kurzen
Schaltwegen kann sich auch
ein versierter Fahrer ab und zu
verschalten, vor allem, wenn
der linke grof8e Zeh schon weh
tut, weil Honda den Gummi
auf dem Schalthebel einge-
spart hat. Die Bremsanlage
vorn gehort zum Besten, was
es derzeit auf dem Markt gibt.
Ein exakt definierter Druck-
punkt erleichtert die Dosie-
rung, die Handkraft muf auch
bei Vollbremsungen nicht ins
Unermegliche gesteigert wer-
den. Im offentlichen Straen-
verkehr tritt nie Fading auf,
auch wenn aus hohen Ge-
schwindigkeiten  verzogert
werden muf.

Aber nehmen wir noch ein
kurzes Stiick Autobahn unter
die Riader. So ab 140 km/h wird
klar, dag die Vollverkleidung
den Werbesprichen von Hon-
da in keiner Weise gerecht
wird. Ungehemmt stiirmt der
Fahrtwind auf Helm und
Schultern des Fahrers, vom
Sozius ganz zu schweigen,
Fir schnelle Autobahnetap-
pen gibt es Besseres.

Gut 7000 Kilometer spulte
die Honda im PS-Spezialtest
zuverldssig ab. Nur zweimal
mufite die Kette gespannt
werden. Der Metzeler-Hinter-
radreifen hielt erstaunliche
6500 Kilometer, der vordere
weist noch 50 Prozent Profil-
tiefe auf.

Der Olverbrauch lag bei
0,3 Liter auf 1000 Kilometer,
der Benzinverbrauch je nach
Fahrweise zwischen sechs
und zehn Litern auf 100 Kilo-
meter. Bei 21 Litern Tankin-
halt kann die Reichweite gera-
de noch befriedigen. Die Ver-
arbeitungsqualitit der Ver-
kleidung dberzeugte, kein
Klappern oder Vibrieren trat
wahrend des Tests auf. Die
Polsterung der Sitzbank war
aber deutlich zusammenge-
sessen, so daf der Bezug Fal-
ten warf.

Auf der IFMA stellte Hon-
da eine modellgepflegte Ver-
sion der CBR 1000 F vor. Eine
héhere, hinterliftete Scheibe
soll die Verkleidung verbes-
sern, ein breiterer Hinterrad-
reifen die Traktion erhdhen.
So geht nun auch Honda den
Weg, Bewahrtes sinnvoll zu
verbessern, anstatt immer
Neues auf den Markt zu wer-
fen. Michael Pfeiffer

Technik

Technik
ganz

high

Vier Zylinder und
vier Ventile sind heut-
zutage nichts Be-
sonderes mehr. Bei
Honda lohnt sich
dennoch genaueres

Hinsehen, da gibt’s
viele Feinheiten

enn es so etwas wie
technische Menta-
litat gibt, dann laft

sie sich bestimmt an den Hon-
da-Motoren beispielhaft erkla-
ren. Was daran gezeichnet
wird, ist filigraner, zierlicher
und meist auch funktioneller
als anderswo.

Aber auch an anderen Tei-
len ist hohe technische Sorg-
falt erkennbar. Zum Beispiel
klappert die Verkleidung
nicht. Sie ist nicht nur mit
recht vielen Schrauben befe-
stigt, diese sind zudem Spezi-
alschrauben mit einem Kklei-
nen Absatz, die ordentlichen
Halt geben. Und sie haben
Kopfe mit Innensechskant.

Klug gemachte Details am
Motor gibt's zuhauf. Das be-
ginnt bei der Befestigung des
Deckels auf dem Zylinder-
kopf. Da hat Honda schon kin-
ger grofe, gummibewehrte
Unterlagscheiben, die den
Deckel unter Spannung hal-



ten. Wahrend andere Marken
die Ventildeckel mit bis zu 24
Schrauben geradezu anna-
hen, reichen Honda bei der
CBR ganze acht Stiick.

Ist der Ventildeckel abge-
nommen, liegt die nichste
Spezialitit frei. Die Ventile
werden tber Schlepphebel
von den Nocken Dbetatigt.
Spieleinstellung geschieht an
der Lagerung des Schlepphe-
bels, die sich einfach uber eine
Stiftschraube mit Kugelkopf
gegen eine entsprechende
Pfanne im Leichtmetall des
Zylinderkopfs abstiitzt. So
wird einmal der Schlepphebel
schon leicht, zum anderen
spart der Konstrukteur eine
spezielle Achse mit Lagerung
fiir den Hebel. Und die Spiel-
einstellung ist einfach.

DaB der Motor recht ruhig
lauft, beruht ebenfalls auf ei-
nem kleinen Kunstgriff. Die
Primarabersetzung ist spiel-
frei, weil das Zahnrad auf der
Kupplung aus zwei gegenein-
ander verspannten Scheiben
besteht.

Das alles ist nicht gerade
neu, aber es erscheint typisch

Links: Breite
Sitzbank, aber
ansonsten ist
die Silhouette
schmal gehal-
ten. Vier-in-
zwei-Auspuff-
anlage nicht
viel breiter als
die Verklei-
dungsschale.
Einzig Lenker
und Riick-
spiegel ragen
etwas hervor

fur die Feinarbeit, die Honda
in grofer Serie bringt. Da sieht
der Asthet auch leichter dar-
tiber hinweg, da der Motor-
block unbedingt unter der
Verkleidung versteckt werden
mufl, weil er auBerlich sehr
unansehnlich, um nicht zu sa-
gen hagllich, wirkt. Und weil
alles versteckt ist, hat sich
auch kein Zeichner Gedanken
gemacht, wie die Kabel, Lei-
tungen und Schlauche elegant
und unauffillig verlegt wer-
den konnen. So zeigen die Bil-
der der gestrippten CBR-Teile
verwirrendes Durcheinander.

Hat sich das Auge aber erst
mal daran gewohnt, fillt der
konsequente, geradlinige

Rahmenbau auf. Und auch
hier sind technisch elegante
Details auszumachen. Zum

Rechts und unten:
Unter der Ver-
kleidung sieht die
Technik unan-
sehnlich aus. Lei-
tungen, Schliduche

und Kabel bilden
ein uniibersichtliches Gewirr. Aber
der Rahmenbau ist konsequent
geradlinig, stabile Kastenschwinge
mit Pro Link-Hebelsystem




Die Rahmenbreite hinter dem Lenkkopf ist gut fiir die
Zuganglichkeit zum Ventiltrieb und den Vergasern

Die einzelnen Teile sind: 1 = Sitz-
bank, 2 = Sitzschale, 3 = Seiten-

abdeckung, 4 = Unterschale, 5bis ~ ©®

7 = Seitenverkleidung mit Unter-
schale, 8 = Oberteil mit Scheibe,
9 = Innenteil, 10 = Tank

Fiir Inspektionen mug8 nicht jedes Verkleidungsteil
abgenommen werden. Im Text steht, welches wichtig ist

Beispiel wird die Schwinge
rechts in einem Kugellager ge-
fuhrt, links dagegen in einem
Nadellager. Das rechte ist da-
fur zustandig, daf die
Schwinge seitlich sicheren
Halt hat, Spielausgleich mit
Distanzscheibchen wird damit
gespart.

Das Pro Link-Hebelsystem
hat seine Tauglichkeit langst
bewiesen. Beachtenswert ist
daran, daf die einzelnen La-
gerstellen gegen Schmutz ab-
gedichtet sind. Trotz der
scheinbar verwinkelten Bau-
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weise ist das Federbein ubri-
gens leicht auszuwechseln:
Nur das Verkleidungsseiten-
teil, der linke Auspuff und
vier Schrauben miussen dazu
gelost werden. Und das Fe-
derbein ist nicht in Gummi-
Silentblocs aufgehingt, son-
dern in Gleitbuchsen, damit
keine seitlichen Krifte auf die
Dampferstange ausgetibt wer-
den.

Der Technik-Fan kann bei
der CBR 1000 F also an vielen
Punkten ins Schwirmen kom-
men.

Wartung und Pflege

Selber
machen

Die Verkleidung be-
hindert die Zugang-
lichkeit ein bifichen,
aber darunter siehtdie
Technik ganz normal
aus. So sind die
Inspektionsarbeiten
nicht schwierig,
Spezialwerkzeug ist
nicht notig

er nur leichtere Ar-
beiten vorhat, muf
nicht gleich die

ganze Verkleidung abbauen.
Die Zeichnung links benennt
die einzelnen Teile. Welches
muf abgenommen werden?
Die Sitzbank (1) muf weg,
wenn der Saurestand der Bat-
terie gepruft wird. Die darun-
terliegende Schale (2) verdeckt
die Ziindbox und das Blink-
relais, auBerdem kommt man
dahinter an die komplette
Riickleuchte, sollte diese aus-
gewechselt werden.

Die Seitenabdeckung (3)
mufl abgenommen werden,
wenn die Leerlaufeinstellung
der Vergaser in Ordnung ge-
bracht wird und wenn das
Luftfilterelement  gereinigt
oder gewechselt werden soll.

Nach Abnehmen der Un-
terschale (4) konnen Oldruck-
schalter und Olfilter gewech-
selt und auch das Olsieb in
der Olwanne kann gereinigt
werden.

Die Seitenverkleidung und
die Unterschale (5 + 6 + 7)

Oben Einstel-
lung des Brems-
hebelspiels am
Lenker, Gelenk-
stellen gelegent-
lich schmieren.
Unten der Blick
auf die Brems-
zange zur Kon-
trolle des Belag-
verschleifies.
Der gute Fahrer
hat beide Punkte
stets im Griff



miissen weggebaut werden,

wenn folgende Arbeiten an

der Reihe sind:

@ Zylinderkopf, Zylinder und
Kolben reparieren,

® Ziundung einstellen,

® Ziundgeber auswechseln,

® Kupplung reparieren,

@ Anlasser ausbauen,

@ Lichtmaschine wechseln,

@ Wasserpumpe aus- und
einbauen,

@ Auspuffanlage abnehmen,

@ Kiihler aus- und einbauen.

Olmegstab fiir die Messung nur ein-
stecken, nicht etwa einschrauben

~ “ | _ \ TN b
Luftfilter hinterm rechten Seitendeckel
besser alle 2000 Kilometer reinigen



Oben: Randel-
schraube fiir
Leerlaufdreh-
zahl-Einstel-
lung. Hiermit
werden die
Drosselklappen-
Anschlige ein-
gestellt.

Links: Uberlauf-
behalter fiir
Kiihlfliissigkeit.
Auffiillen mit
Frostschutz und
destilliertem
Wasser 50/50

Oben: Einstel-
lung des Feder-
beins ist mit
dem Bordwerk-
zeug moglich.
Links: Tank-
sHitze vor dem
Abheben aus-
hingen. Zum
Synchronisieren
Tank vorn
anheben

Das Oberteil mit Scheibe
(8) kann fast immer an der Ma-
schine bleiben, nur wenn der
Scheinwerfer ausgewechselt
werden soll, ist es ganz abzu-
schrauben.

Schlieflich muf das In-
nenteil der oberen Verklei-
dung (9) immer dann weg,
wenn Anzeigeinstrumente,
Scheinwerferglithlampe, Blin-
kerglihlampen oder Blinker
oder auch die Sicherungen
ausgewechselt werden miis-
sen. Auflerdem ist nach Ab-
nehmen des Innenteils auch
die Scheinwerfereinstellung
moglich.

Der Tank (10) selbst mufl
naturlich fiir alle Arbeiten am
Zylinderkopf weggebaut wer-
den, dazu auch zum Einstel-
len der Gaszuge, fir die Pri-
fung des Kihlsystems auf
Dichtheit, die Vergasersyn-
chronisation und fiirs Priifen
oder Auswechseln des Ther-
mostaten und des Tempera-
turgebers.

Bleiben wir gleich beim
Tank. Er hat hinten eine Stit-
ze, die mit Splint gesichert ist.
Einfaches Hochklappen ge-
nigt aber nicht fir ordentliche
Arbeit, deshalb Splint heraus-
ziehen und Tank ganz entfer-
nen. Zum Probelauf fir die
Vergasersynchronisation
miifte er dann wieder aufge-
setzt werden.

Zum Einstellen des Leer-
laufs ist eine einfache Kunst-
stoff-Rindelschraube vorge-
sehen, die ohne Verrenkun-
gen zuganglich ist.

Das Seilzugspiel der bei-
den Gaszuge wird nicht am
Gasgriff, sondern unterm
Tank zwischen den beiden
mittleren Vergasern einge-
stellt. Das ware die Schlufar-
beit nach der Synchronisation.
Dabei geht Honda einen etwas
anderen Weg als ublich. Zu-
erst werden die Unterdruck-
Uhren angeschlossen, der
Tank ebenfalls. Mit der Dros-
selklappen-Anschlagschraube
wird der Leerlauf auf etwa
1000/min reguliert. Der zweite
Vergaser von links in Fahrt-
richtung ist die Basis, die an-
deren werden so nachregu-
liert, daf sich eine maximale
Unterdruck-Abweichung von
20 Millimeter Quecksilbersau-




Gasziige auf
gleiches Spiel
einstellen, fiir
feine Justierun-
gen geniigen die
Schrauben am
Gasgriff. Die
Choke-Einstel-
Iung geschieht
durch Ver-
schieben der
Seilhiille

Nachdem die
Gas- und Choke-
Seilziige ausge-
hangt sind und
der Entliiftungs-
schlauch ab-
gezogen ist,
Ventilspiel mes-
sen, dann mit
Schraubenzie-
her und tief
gekropftem
Ringschliissel
Jjustieren

le ergibt. Danach die Leerlauf-
drehzahl korrigieren.

Far die Choke-Einstellung
wird nur das Widerlager der
Seilhiille in seiner Klemmung
verschoben.

Das Ventilspiel sollte vor
der Vergaserarbeit kontrolliert
werden. Dazu mussen nam-
lich die beiden Gasziige aus-
gehangt und der Entliiftungs-
schlauch abgezogen werden.
Der Ventildeckel ist leicht ab-
hebbar, die Kontermuttern er-
fordern einen tief gekropften
Ringschlissel, etwa aus einem
Rohrsteckschlissel zu impro-
visieren.  Einstellschrauben
mit gut passendem Schrau-
benzieher verdrehen.

Die anderen Inspektions-
punkte sind in den Bildern ge-
nug erklart, sie bieten keine
handwerklichen Probleme.

Daten und Mefiwerte

Innere
Werte

Die wichtigsten
Einstellwerte und die
Mefldaten auf

der nachsten Seite

us den Zahlen und
Fakten ragt kein Wert
besonders heraus. Wir

haben fiir die Hinterradlei-
stung mehrere verschiedene
Messungen an verschiedenen
Maschinen. Ein schlecht ein-
gestellter Motor erreichte nur
knapp 90 PS an der Kupplung,
der beste klar uber 100 PS.
Hier liegt ein weites Feld
fir die gute Werkstatt, die

Ventilspiel:
Kurbelwelle auf
OT des ersten
Zylinders. Alle
Ventile von
Zylinder eins,
Ausla zwei
und Einlaf drei
justieren. Fiir
die iibrigen
Ventile 360 Grad
drehen

Inspektionen Honda CBR 1000 F

Far die Wartungs- und Pllegearbeiten
gibt Honda Intervalle von 6000 und
12 000 Kilometern an. Dazu kommen
noch die alltiglichen Sicherheitspri-
fungen sowie alle 1000 Kilometer die
Kettenpflege. Die 6000 Kilometer-In-
spektionen betreffen fast ausschlieB-
ich Kleinigkeiten, die kaum Werk-
zeug, soncern nur genaues Hinsehen
erfordern. Erst alle 12 000 Kilometer
muB richtig gewartet werden

Alle 6000 Kilometer

1. Kurbelgeh&use-Entiiftungs-
schlauch leeren

2. Zindkerzen prafen (alle 12 000
km wechseln)

3. Leerlaufdrehzahl einstellen

4. Batterie prifen (Ladezustand,
Saurestand)

5. Bremsflissigkedt prifen

6. Bremsbelagverschieil prifen

7. KupplungsfiUssigkeit prufen

Alle 12 000 Kilometer
1. Kraftstoffleitungen prifen (aul
Lecks und brichige Stellen)
2. Gasdrehgriff-Funktion prifen
(Spiel, Leichtgangigkedt)
3. Choke-Einstellung prafen
4. Ventilspiel prifen oder einstellen

5. Motordl wechseln
6. Motordl-Filter wechseln
7. Vergaser synchronisieren
8. Kihiwasserstand prifen
9. Kihisystem auf Dichtheit prifen
10. Bremsenfunktion prifen
11. Bremslichtschalter einstellen
12. Scheinwerler-Einstellung prifen
13. Kupplungsfunktion prifen
14. Seitenstander-Funktion prifen
15. Federung und Dampfung priifen
(auf Spiel und Ol-Leckstellen)
16. Muttern und Schrauben nach-
ziehen
17. Rader- und Reifen-Kontrolle (Luft-
druck, Profil, Schlag, Unwucht,
Lagerspiel)
18. Lenklager aut Spiel prifen

Weitere Arbeiten

Weiterhin sind alle 18 000 Kilometer
der Luftfilter zu wechseln (reinigen
nach Bedarf) und mindestens alle
zwel Jahre die Brems- und Kupp-
lungsfiissigkeit auszutauschen, Alle
36 000 Kilometer (spatestens nach
zwei Jahren) muB neues Klhiwasser
eingefilit werden.

Die Kilometer-intervalle sind auch
zeitlich einzuordnen: 6000 Kilometer
entsprechen sechs Monaten.

nicht etwa den Motor durch
unzuldssige Manipulationen
entdrosselt, sondern ihn
durch ordentliches Einstellen
nur auf den optimalen Stand
bringt.

Fars Fahren zeigt das
Gangdiagramm, daff der Mo-

tor nie an den roten Bereich
von 10 500/min gedreht wer-
den mug. Bei 9000/min gibt es
in jedem Gang guten An-
schluB an den nachsten. Dabei
liegt die Drehzahl stets um die
7000/min, so daf der Motor im
nachsthoheren Gang immer
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im Bereich des groften Dreh-

TCChﬂISChe Date" moments loslegt.

Handa CBR 1000 F Bei der Beschleunigung
fallt der unbindige Zug vom

MOTOR

Wassergekuhiter Viertak:-Reihen-
Vierzylinder. Pro Zylinder vier Ober
2wei rahnkettengetriebene obenlie-

gende Nockeawellen und Schlepphe- g rechisin Kugellager, links in Nadel-  fahrertig, vollgetanit 280 kg, zuléssi- bringt viel Gummi durch
bel gesteverte Venlile. Kurbelwele  lager gelnn. Telegabel mit Luftunter-  ges Gesamtgewicht 433 kg. io Stral
quer zur Fahdrichtung gleitgelagert.  stutzung, Druck 0,4 bar. Stahlrchr-Ka- 5 Schlupf auf die Strafie.
NaBsumpf-Druckumlauf-Schmierung stenschwinge mit Hebelsystem und  FULLMENGEN Hans-Joachim Mai
mit zusatzlichem Olkihler. Elekin-  zentralem Federbein. Gabelstand-  Motorsimenge 4.5 Liter bei Zusam-
;cho« Anlasser vohvd.uchmesssgr ;{1’ mm, lgxiurwug menbau, %ﬁELi!mﬂoogeug Fig;-

chrung/Mub 77/53,6 mm, Hubraum  vorvhinten 1501120 mm. Radstand  wechsel, 1 er SF. - - &
989 cr:?. Verdichlung 10,5, Leislung 1505 mm, Lenkwinke! 62 Grad, Nach-  Gabeld! links 495, rechts 485 cm’, Ersatztellprelse
74 KW (100 PS) ber 9000/min,  lauf 117 mm. Bremsflussigkeit mindestens DOT 4.
hochstes Orenmement 87 Nm bei .
6500/min. Mittlere Kobengeschwin-  RADER UND REIFEN MESSWERTE STURZTEILE Mark
digkeit bei Nenncrehzahl 16,1 mvs.  Leichtmetall-GuBirader, Vo  zwel Hochslgeschwindigkeit 236 km/h 1. Sch et ki lett 22458
Ventilspiel, kalt, EinlaB und AuslaB  Schwimmsattel-Zwelkolben-Schei- % : & g‘”";(" erkomple '
0,1 bis 0.16 mm. Venlitellerdurch-  benbremsen, hinten eine Schwimm- Bescl| "9”"':9”,;9_' 4 2 k" sk °'.V:_"“; 53.92
messer Einla8 31mm, Ausla8 27 mm.  sattel-Zweikolben-Scheitenbremse. 0 831 50 k;::'h = g S, Emgte‘;m':‘. alter =3
Ventihub Einla3 8,8 mm, Auslad 8,5  Felgengrofie vominten J 17 x MT D aul 100kmh = 365, 3. Ein Blinker hinten =
mm 2,50/ MT 3,50 = 17. Reilengrofe vorn Oaul 150 kowh = 855, komplett mit Halter 132?2

T10/B0V17 - V270, hinten 140:80V17 400 Meter mit stehendem Start Pk A 1425

VERGASER - V270 oder Melzeler 140080817 - in11,8s. e H‘;ﬁgg{g\s‘ﬁow 1495
Vier Kethin-Gleichdruck-Vergaser mit V270, Bremsendurchmesser vom/ 7. Gasdr ehgelt |2:99

38,5 mm DurchlaBl, Hauptduse Nr.
120, Leerdaufdise 38, Papier-Trok-
ken-Luftfilter.

ELEXTRISCHE ANLAGE
Drehstrom-Lichtmaschine,  eleklro-
nisch geregelt und gleichgerichlel.

FAHRWERK

Bruckenrahmen aus Stahirohr mit
rechteckigem Querschnitt. Lenkung in
kifiggetuhaten Kugellagem, Schwin-

hinten 300/235 mm. Reifen-Luftdruck
vorn 2,5 bis 2,9 bar, hinten 2,9 bar.
Freigegebene Reifen vorn Bridge-
stone G 547, Dunlop K 505F, Metzeler
ME 33, hinten Bridgestone G 548,
Dunlop K £05, Metzeler ME 99 AZ.

denlreiheit 135 mm, Lenkerbraite 710
mm, Lenkerhohe 1070 mm, Sitzhdhe
850 mm, Sitzbrele-lange 300/700
mm. Tankinhalt 21 Liter. Gewicht,

Kraftstolfverbrauch  (Normal, auch
bleifrei): Hochstwert im Test 10,1 Li-
1er/100 km, Minimalwert im Test 5.9
Liter/100 km. Tesldurchschnitt 7.7 Li-
ter/100  km. Olverbrauch 0.3 Li-
1er/ 1000 km

dritten bis in den funften
Gang auf. Das zeigt wieder:
Alles, was uber 80 IS leistet,

8. Vorderrad-Schutzblech 105,33
9. Sitzbank
10. Telegabel komplelt
11. Vorderrad mit Lagemn
und Achse, chne Brems-
scheiben, ohne Reiten 596,22
12. Tank 706,80

441,18
1212,96

Nennspannung 12 Volt, Leistung 350 ~ ABMESSUNGEN UND GEWICHTE PREIS
Wall.  Baleriekapazitdt 14 Ah,  GroBte Lange 2245 mm, grofite Brafte 14 970 Mark PFLEGETEILE
Scheinwerfer-Abmessungen 210 x 725 mm, grdBte Héhe 1185 mm, Bo- e
105 mm, Gluhlampe Hd 5560 Watl. IMPORTEUR 1. Luftfiltereinsatz 4548
Kontaklios gesteverte digitale Transi- KW Mpg Tt ueeT Honda Deutschland GmbH, Sprend- 2. Olfitter mit Dichturg 11,97
storzOndung mit elekironischer Frih- 60 L gg 12 uinee rad linger Landstrade 166, 6050 Offen- 3. Ventildeckeidichlung 40,92
verstellung. Zundzeitpunkt statisch 10 Lim 6. bach, Telelon 0 62/8 30 90
Grag vor OT bis 1000/min, dynamisch e, G 6 Poy VERSCHLEISSTEILE
38 Grad vor OT ab 5000/min, Zind- 50 | . 1. Kelts 198,35
kerzen NGK DPRIEA-9 oder ND | | 2. Gelricbeausgangs-
X27EPR-US , Elektrodenabstand 0,8 -60 Ritzel mit Sicherung 32,14
bis 0,9 mm. 40 4 3. Kettervad am Hinterrad
2 mit Schrauben 117,42
KRAFTUBERTRAGUNG 4. Ein l’(qolben mit Bolzen i
Primartrieb  (ber geradverzahnte  30[.40 3 2 2 und Ringen komplelt 113/
Stimrader aul hydraulisch betatigte Die H‘ntenadl?'s!ung 5. Ein AuslaBventi 4548
Mehrscheiben-Nafkupplung. Klauen- des normalen Serien- 6. Eine Nockenwello 30;.83
geschaltetes Sechsganggelriebe, Se- 20 i i 7. Neckenwellenkette 118,56
kundartried uber O-Ring-Kelte. Pri- mofors (;’;.‘" de";'l"'h"m 8. Schwingenlager kompltt
marubersetzung 1,7857, Getriebestu- 20 t g ustan Pstegt sehr gut an er [zcch:ulngen
fen 2,75 / 20657 / 1647 /1,368 / 10 — - en 90 PS. Das ist auch 9. Lenkungslagersatz
1,174/1,0454, Sekundarubersetzung / fiir cehobene Anspriiche komplettmit Dichtungen 44,91
2.529. Kettenteilung 58 = 3/8 Zoll, 20 60 100 140 180 220 260 8 e sp 10. Radiagersatz Vorderrad
RKS0LFO Fahrgeschwindigkeit in km/h welfaus genug komplett mit Dichtungen 35,56
11. Bremsbelage, vorn
Kkomplett 148,65
kW | Motorleistung Drehzahl/Geschwindigkeit-/— 240] Beschleunigung +— | 12 Kk&g“g;?tes-sﬂiashmﬂer;sa &
70| Vierzylinder . || km/hT Hochstgeschwindigkeit 13. Gas-Seilzige komplett  72.27
998 em’ AL 2297 solo co. 236 kmih | g7 o Sr i ad il
(. = 76, 14. Zylinderxopfdichtung 60,07
60 / =8 ] S . : 15. Zylinderfudichtung 15,04
/2| 180 il ] 16. Kupplungsdruckfedern 14,82
0 ] | l [ J. \ *Proise in Mark, inkl, MwSt
/{g,: L W Bl 7
40 =7 & | . Schaltpunkte bel - .
AHE 140 Ao v T Spezialtests in PS
30 ?.41‘§_ 120 |—LA342L 1 !
5 & 100 {1 Marke Modell PS-Heft
l‘g., eof—yL 1 {8 11 BMWK75C 5085
z'a 1.Gang = | ] Honda CBA450 N/S 7188
< Tl It 8] i Honda CBR 600 F 787
L5 40 ‘ K Honda 600 V Transalp 2/83
3 X1 U Kawasaki GPZE00 R 688
KawasakiGPX 750 R 11/87
Kawasaki GPZ 1000 RX 3585
Ab 6000/min ist das Alle fiinf Ginge haben Ab dem dritten Gan, gzigzgggg ‘.}’,ﬁ?
Drehmoment iiber 80 sehr guten Anschlufl bis hoch in den fiinften S AR S it
Nm, Ausdrehen bis nach oben, der sechste gibt es unbindigen Yamaha SR 500/88 4588
an den roten Bereich liegt rennmafig eng Drang nach vorn. Gutes zamanaggt;(g)o gg;
3 I - sy . e .- ang . ama a
ist vollig unnitig iiber dem fiinften Kupplungsgefiihl notig Yamaha FJ 1200 am8
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