


Mit dem neuen Dual
Combined Brake
System und 120 PS lief
Hondas CBR 1000 F
DCBS 50000 Kilometer
kreuz und quer durch
Europa. Hier die
Marathon-Bilanz nach
der Totaldemontage

ink gezielter Modellpflege konnte
DH-md.nl).uln'rhrcn'\cr( BR 1000 F,
der 1987 Premicre feierte und 1989
erstmals  deuthch dberarbeitet wurde,
nicht nur mit frischer Opuk, sondern auch
mit pfiffigen Technik-Innovationen ins
93er Modelljahr  fahren. Unter dem
Aspekt der Handling- und Komfortver-
besserung riickte der Vorbau des auBerst
wirksamen Windschutzes niher an den
Steuerkopf und damit dichter an den
Schwerpunkt. Zudem wurde die Scheibe
steiler angestellt, und neugeformte
Luftoffnungen fuhren dic Motorabwiarme
schneller aus der Kunststoffverschalung
Der Bauartvereinheitlichung im Mo-
dellprogramm und spontanerer Gas-
annahme dienen die neven 37er Gleich-
druckvergaser mit Flachschicbern, dic
auf die Motorleistung keinen Einflul ha-
ben: Nominell stehen wenterhin 987135
PS bei 9000/9500/min und ¢in Drehmo-
mentmaximum von 9,1/10,.8 mkp bei
6500/8500'min zur Verfigung
Das Hauptaugenmerk im Testbetrieb
galt jedoch dem in seiner Art einzigarti-
gen Verbundbremssystem DCBS, das
den Bremsvorgang vercinfacht und der
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dynamischen Radlastverschiebung beim
Verzogem Rechnung tragt (vgl. Techmik,
Heft 893 S. 24). Ein Sekundérbremskreis
aktiviert dabei stets beide Bremsen, egal
ob nur der Hand- oder nur der FuBhebel
betatigt wird. Ein Steuerventil regelt pro-
portional zur Entlastung des Hinterrades
dic Bremskraft am Heckstopper. Zusam-
men mit der strafferen Abstimmung der
Federlemente kommen diese Innovatio-
nen der Sicherheit zugute. Nachdem das
DCBS im Test (vgl. Heft 8/93. S. 20) ci-
nen guten Eindruck hinterlassen hatte,
blicb dic Frage offen, inwieweit es auch
dem strapaziosen Alltagsleben trotzt.
Wiirden die langgestreckten Belage in
den Dreikolben-Schwimmsattelzangen
gleichmaBig oder konisch verschicificn,
konnte es Probleme mit der Servomecha-

R

Der auBen um den
Motor geflhrie
Briickenrahmen
ermoglicht die pro-
blemilose Wartung
des Reihenvierzy-
linders. Dank der
Wespentaille bietet
der Arbeitspiatz
guten Knieschiug
am Tank, und die
FuBrasten beein-
frachtigen nicht
den Kurvenspal
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nik geben, die den Sekundarbremskreis
ansteuert? Oder wiirde das weitverzweig-
te Leitungssystem gar unter chronischer
Luftembolie lciden?

Nicht allein der neuen Bremsanlage
wegen, sondem auch, um die zahlreichen
Reifenfreigaben auf Herz und Nieren pri-
fen zu konnen, licBen wir unsere Test-
CBR von ihren Drosselblenden in den
Ansauggummuis befreien. So standen uns
laut Rollenprifstand des TUV in Bonn
120 PS zur Verfligung - und dic Monta-
ge eines roten Kennzeichens ins Haus.,

Neben der besseren Beurteilung der
Reifen sollte sich schnell herausstellen,
dab dic CBR in der ungedrosselten Vari-
ante threr Bestimmung als Sporttourer
noch besser nachkommt. Der machtige
Drehmomentanstieg im mittleren Dreh-

Technische Daten

Fotos: Jurgen Manx, Hardy Sommer

Zylinderkopf: Tipptopp nach 50000 km;
98 PS durch Blienden im Ansaugtrokt

Flott: Mit der richtigen Bereifung fegt der
274-Kllo-Brummer auch fliink Gber Land .

zahlbereich beschrinkte den Gebrauch
der stets leichigiangig und exakt arbeiten-
den Sechsgangbox aufs Notigste. Fast
alles ging auf der BAB und Landstrafie im
letzten, recht lang iibersetzten Gang. Sein
Drehmomentmaximum von 9.8 mkp er-
reicht der offene dohe-Vierventiler schon
bei 6500/min, und zwischen 5500 und
9500 Touren baut sich ein wahrer
Drehmomentberg auf.

Diese satte Arnt der Kraftentfaltung
sollte die CBR zum Universalgefiahrt ma-
chen. Wer den schnellen Lift nach Ham-
burg oder Miinchen suchte, griff genauso
zur Honda wie jener, der zu zweit gemiit-
lich durch die Toscana bummeln wollte.
Auch die meisten Einkaufs-Trips in der
City lieBen sich mit der CBR bestens er-
ledigen, zumal ein Honda-Gepacksystem
(Trager, Koffer, Gepiackbrucke: 1097
Mark) bei km-Stand 15900 montiert wur-
de. Wie hurtig der Reihenvierer vor allem
auf langen Strecken bewegt wurde. of-
fenbart der Durchschnittsverbrauch iber
mchr als 50000 Kilometer. Genehmigte
sich die offene Version beim Einzeltest




auf unserer genormten MeBstrecke 7.0
Liter (98-PS-Version: 6.7 1), so flossen im
Daucrtest 3616,6 Liter durch, was cinem
Mittel von 7.2 Liter bleifreiem Normal-
kraftstoff entspricht. In Relation zu den
erreichten Durchschnittsgeschwindigkei-
ten stellt das keinen schlechten Schnitt
dar. Genugsamkeit ibte die CBR auch
beim Olkonsum: Zwischen den alle
12000 Kilometer anfallenden Wechselin-
tervallen wurden inden 16 Test-Monaten
nur 1.8 Liter nachgefillt, was einen

Schnmitt von minimalen 0036 Litem
pro1000 Kilometern ergibt

~Da merkt man erst, wieviel Brems-
kraft man oft verschenkt”. lauteten die
Kommentare z7um DCB-System. Und wie
es scheint, langte am Anfang des Mara-
thons dic gesamte Testmannschaft zu, als
gelte ¢s stindig, Kevin
Schwantz am
Eingang 7zum
Hockenheimer
Motodrom aus-

Der machtige
dohc-Vierven-
fil-Vierzylinder
hangt tief un-
fen und relativ
weit vorn im
Rahmen, was
das Handling
der Maschine
glnstig beein-
fluBt. Dank
WasserkUhiung
und zusatzii-
chem Olkihler
kennt der CBR-
Treibsaiz keine
thermischen
Probleme

zustechen. Selbst routinierte Sportfahrer,
die natiirlich nur vorn reinlangten, waren
vom spurbaren Plus an Bremsleistung der
automatisch mitbetdtigten  Hinterrad-
bremse positiv uberrascht. Zudem gab’s
immer wieder Lob fiir die hervorragende
Stabilitit der CBR bei schar-

fen Bremsmanivern. Wegen
DCBS wurde in den ersten
Test-Monaten regelrecht
~geheizt, was sich eindeu-
tig am VerschleiB des ersten
Satzes Bremsbelige nach-
weisen laBt und cin Indiz
fur dic Handlichkeit und
Ausgewogenheit des 274-
Kilo-Brummers darstellt
Schon nach 17700 Kilometern setzte
der Handler sicherheitshalber vom wie
hinten neue Belage ein. Aller Voraussicht
nach hiitten die Belidge aber selbst bei er-
hohter Beanspruchung bis zur 24000er
Inspektion gehalten. Denn nachdem sich
dic Gemiiter beruhigt hatten, reichte der
zweite  Satz  Vorderradbremsbelige
(kompletter Satz fur beide Zangen: 214
Mark) fiir 26 600 Kilometer und war noch
weit von der VerschleiBmarke entfernt
Im Hinblick auf die Ersatzteilversorgung
in Litauen, wo die nachste Reise hinfiihr-
te. gingen wir auf Nummer Sicher. Die
Bremsklotze der Hinterradbremse (107
Mark) standen ein weiteres Mal nach ins-

-

gesamt 37200 Kilometen auf der Aus-

Im Test problemlos: Die Servo-
mechanik des Sekundarbremskreises

Souberes Tragbild: Die Bremsbelage
zeigten stets gleichmd&gigen Verschiei@

tauschliste. Mit noch zwei Millimetemn
vor Errcichen der VerschleiBgrenze wie-
sen sic ~ wie alle anderen Belidge - ein
erstklassiges Laufbild auf. Die Ober-
fliichen waren weder Konisch verschlis-
sen noch verglast. Bis Testende arbeitete
die Servomechanik trotz Salz und Dreck
einwandfrel. und die Bremsanlage mufite
auch nicht entliiftet werden

Wie beim BremsbelagverschleiB lieB
sich auch anhand der Original-Reifen die
erste Sturm- und Drangperiode des Dau-
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ertests ablesen: Bereits nach 4000 Kilo-
metern wies die gut haftende Dunlop-
Paarung (K 510A/B) nur noch wenig
mchr als das gesctzlich vorgeschniebene
Profillimit auf, was sich kaum nachteilig
auf das Fahrverhalten auswirkte. Die
recht weiche Gummimischung garantier-
te ber Regen einen problemlosen Umgang
mit dem Big Bike, und dank ihrer dach-
formigen Kontur sorgten sie fur erstklas-
sige Handlingeigenschaften. Im weiteren

17700 km Bremsbeldge vorn

17700 km Bremsbeldge hinten

24700 km Antriebskette; K-Rad; Ritzel

27900 km Radlager vorn

31900 km Sturzschaden, Motordeckel,
FahrerfuBraste links

36800 km Hupen-/Kihlerhalter

gebrochen
37200 km Bremsbeldge hinten
42800 km Antriebselement der
Tachoschnecke
44300 km Bremsbeldge vorn
44500 km Antriebskette; K-Rad; Ritzel

Testverlauf sollte sich der CBR-Einsatz
mehr und mehr von der Sprint- auf die
Langstrecke verlegen, was auch die deut-
lich gestiegene Kilometerleistung der
I'estreifen belegt. Die wurden zweck-
miBigerweise — zum Beispiel vor langen
Reisen - nicht immer erst kurz vor der
VerschleiBgrenze gewechselt. Als Faust-
formel fur die Restprofil-Angaben in der
Reifentabelle gilt. daB auf dem Hinterrad
pro 1000 im Tourenbetrieb gefahrener
Kilometer 0.6 Millimeter Profilabrieb zu
veranschlagen sind.

Ahnlich positiv wie die Dunlop-Paa-
rung wirkten sich auch die Pneus von
Yokohama (F/'R 006) und Bridgestone
(BT 54 F/R) aus. Beim Yokohama wurde
der zunchmende VerschleiB des Hinter-
reifens durch Kippeliges Einlenkverhal-
ten deutlich spiirbar. Zudem wiesen dic
Reifen eine genngere Eigendimpfung
auf, was sie auf feinen Unebenheiten
nicht so satt abrollen lieB. Das kann man
den BT 54 von Bridgestone nicht nachsa-
gen: Sie scheinen die guten Dampfungs-
cigenschaften ihrer sportlicheren BT-50-
Verwandtschaft geerbt zu haben. Sie rea-
gierten nicht auf ldngs verlaufende
Fahrbahnmarkierungen. rollten neutral ab
und waren handlich. Erst sehr spat wirk-
te sich der eckig gefahrene Hinterreifen
negativ auf das Kurvenverhalten aus.
Ganz anders verhiclt sich die dltere
Cyrox-19/16-Generation von Bridge-
stone: Der Fahrer muBte die Maschine
zunichst mit Lenkkriften in dic Kurve
bringen, ab einem bestimmten Schriigla-
genwinkel Kippte sie dann etwas unver-
muttelt ab. Mit zunehmendem Verschlei
verstirkten sich diese Eigenarten.

Als untauglicher Versuch im Vorgnff
auf eine in Aussicht gestellte, aber dann
doch nicht erfolgle Freigabe sollte sich

die Montage der Miche-
lin A/M 89 X erweisen.
Nicht nur, daB simtliche
Profilblocke in der Mitte
des Vorderreifens unter
der Wirkung der Vorder-
radbremse cinrissen,  son-
dem auch diec miBigen
Fahreigenschaften - Langs-
und Spurrillenempfindlich-

keit, maBiges Handling - und starkes
Shimmy schrinkten den FahrgenuB auf
der CBR arg ein. Deutliches Shimmy
sollte dic Honda auch mit den freigege-
benen A'M 59 X aufweisen. Allerdings
reagierte diese Paarung gesitteter, wenn
auch spiirbar auf lingsorientierte Fahr-
bahn-Imitationen, und besonders hand-
lich gaben sie sich auch nicht. Thr Vorteil
liegt in der hohen Laufleistung, dic aber
wic ber den A'M 89 mit starken Ein-
schrinkungen in der Haftung, vor allem
bei Nisse bezahlt werden muB.

Letzteres kann man den Metzcler-
Pneus ME | Front ME | in ComK-
Mischung nicht nachsagen, allerdings
machen sie aus der CBR einen Panzer-
kreuzer. Nur wer ¢s licbt, mit Muskeln
und viel Gewichtsverlagerung das Mo-
torrad in dic Ecken zu wuchten, wird die-
s¢ Paarung favorisicren. Und das ist an-
gesichts threr runden Kontur und Uber-
breite kaum verwunderlich. Immerhin
miBt der Heckpneu bei einer Nenngrofie
von 170/60 sage und schreibe 184 Milli-
meter in der Breite. Leider emreichte uns
die Freigabe der Stahlgurtelgeneration
ME Z1 Front und ME Z2 zu spit fiir cine
Beriicksichtigung im Langstrecken-Test.

Als kleines Wunder darf die Tatsache
gewertet werden, daB die CBR 1000, cgal
mit welcher Reifenpaarung unterwegs,
selbst im Hochgeschwindigkeitsbereich
um die 250 km'h stets perfekt geradeaus
rannte. Ja sogar das in der Endphasc des
Dauertests verschlissene Lenkkopflager
konnte der Trambahn nichts anhaben. Mit
threr Standard-Einstellung am hinteren

Gefahrene Reifen
biskm Marke Restprofil in mm

4000 Dunilop K510 Avorn/1.9

K 510 B hinten/2.0
10500 Bridgestone Cyrox 19 vorn/2,5

Cyrox 16 hinten/3,0
17300 Yokohama F 006 vom/2,0

R 006 hinten/1,9
22600 Michelin A 89 X vorn/3,0

M 89 X hinten/4,5
31300 Bridgestone BT 54 F vorn2,9

BT 54 R Hinten/1,6
32580 Michelin vormn n.

M 58 X hinten/5,5*
44500 Michelin A 59 X vormv/1.5

M 59 X hinten/1,9
50031 Metzeler ME 1 Front vorn/3,0

ME 1 hinten/2,5
“Hinterradreifen muBte wegen eines
Defekts vorzeitig gewechselt werden

Federbein (Federvor-
spannung: solo sieben
bis 10 Umdrchungen,
mit Sozius bis 17
Umdrehungen: Zug-
stufendampfung:
solo 3’4 Umdre-
hungen, mit Sozius
bis 1.5 Umdrehungen) fiihl-
ten sich alle Fahrer pudelwohl. Diese Nar-
rensicherheit fuhrte sogar dazu, daB8 ein
Kollege mit der CBR auf Glatteis tanzen
ging. Ein Rutscher links, einer rechts -
und schon war dic Kiir beendet. Noch
zwei weitere Male sollte die Honda zu
Boden gehen: So fiihrte ein mit kriftiger
Gashand eingeleitetes  Wendemandver
zur Horizontallage des libermiitigen Fah-
rers und der unschuldigen Maschine. Im
anderen Falle versetzte , cine ginzlich un-
schuldige™ Autofahrerin vor einer roten

Prazis: Das Einlenkverhalten der
groBen CBR ist sehr exakt, und in der
Kurve Uberzeugt sie durch Neutralitat

Ampel dem Heckpneu der Honda per
StoBstange einen Tritt, der den verdutzten
Fahrer samt Maschine in irreversible Sci-
tenlage brachte. DaB trotzdem nur eine
FuBraste und ein Motordeckel in die Bin-
sen gingen, ist den an beiden Seiten
goldnichtig plazierten und clegant unt

ciner weillen Plastikhutze versteckten
Ministurzbigeln sowie den stabilen Me-
tallhalterungen zu verdanken, an denen
die Kunststoffabdeckungen vor den Kur-
belwellenstumpfen festgeschraubt sind.

Nur zweimal auBerhalb der alle 12000
Kilometer filligen Inspektionen (Arbeits-
lohn im Schnitt: 250 Mark), und der alle
6000 Kilometer anstehenden Sicherheits-
checks (Arbeislohn im  Schnitt: 120
Mark), muBte die CBR 1000 F an die
Boxen: Bei km-Stand 27900 licBen es die
schwergangig und gerauschvoll laufen-
den Vorderradlager auf ciner Italien-Rei-
se ratsam erscheinen, einen Honda-Hénd-
ler in Val d’Elsa aufzusuchen, der noch
am spiaten Samstagnachmittag ncue Ku-
gellager einsetzie. Offenbar war durch die
haufigen Entsalzungen per Dampfstrah-
ler im Winter Feuchtigkeit eingedrungen,
die Korrosion verursacht hatte.

Den  zweiten Stopp bei km-Stand
42800 veranlaBte die wild ausschlagende
Nadel des vom Getricbeausgang ange-
tricbenen Tachos: Das Sechskantloch des
Kunststoffteils zwischen der Ritzelhalte-
schraube und dem Schneckentrieb war



Motor- und
Fahrwerkanalyse

™ Zylinderkopl: Kaum Abiagerungen: Ventle

-
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schlieBen dicht; VentilfGhrungen ohne Be-
fund, Nockenwellen ohne Verschie,
Nockenwellenlager in gutem Zustand;
Schiepphebel ohne Befund; Steuerketten-
spanner und Gleitschienen einwandfrel.
Zylinder: Kaum Laufspuren, alle Laufbuch
sen innerhaib der Einbau-Toleranzen.
Kolben: Laufspiel innerhalb der Toleranzen;
StoBspiel und Spannung der Ringe okay.
Pleuel: Oberes Pleuel-Auge ohne Ver-
schieiB, nur leichte Laufspuren; Pleuellager
Lautspuren, Lagerspiel in Einbautoleranzen
Kurbelwelle: Samtiiche Lager mit Lauf-
spuren, kein VerschieiB; Olpumpe okay
Kupplung: Reibscheiben mit EinbaumaB;
zwei Stahlscheiben leicht verfarbt
Kupplungskorb: Leichte Rattermarken, kei-
ne Kerben; funt der sechs Ruckdampfer-
federn mit Spiel, Laulgerausche

Getriebe: Lager der Ein- und Ausgangswelie
ohne Verschleiff; samtliche Zahnrader sowie
Schaltgabein in einwandfrelem Zustand
Gabel: Einwandfreie Funktion, Standrohre
ohne Beschadigungen, Simmerringe dicht.
Federbein: Dicht, etwas nachlassende
Damptung. Uber Einstellung auszugleichen
Schwinge: Haupt-Lager und Lager der Um-
lenkhebel freigangig und absolut spielfres,
keine Korrosion

Rahmen: Nur im Versteitungsbereich des
Lenkkopfs minimale Korrosionsspuren; unter
Sitzbank und an Bruckenoberzugen Scheuer-
stellen von anderen Bauteilen.

Bremsen: Alle Kolben freigangig; Brems-
scheiben riefenfrei und ohne Verzug
Verkleidung Tank: Lack etwas abgestumpft;
starke Gebrauchsspuren; keine RiBbildung
aufgrund von Materialversprodungen.

Austauschreif: Das Steuerkopfloger war
nach 50000 km verschlissen. Deutliche
Druckspuren zeichnen die Lagerringe

AusreiBer: Bei km-Stand 27900 muBten
die Vorderradiager getouscht werden,
Korrosion infolge Wassereinbruchs

aufgeweitet - und innner-
halb ciner Viertelstunde
ausgewechselt.

Ein weiterer untypischer
Defekt auf dem km-Mara-
thon konnte bis zur niichsten
Inspektion warten: Der rech-
t¢ Halter fur den Wasser-
kihler und dic Hupe hatte
sich wegen einer unsauberen
SchweiBnaht bei km-Stand 33 100 losvi-
briert. Bis das Teil im Rahmen der
36000er Wartung wieder angeheftet wur-
de, hing dic Hupe an einem Verkler-
dungshalter in der rechten Abluftoffnung.

Auf der CBR-VerschleiBteilerechnung
steht jeweils bei km-Stand 24700 und
44500 cin Antricbskettensatz (mit Ket-
tenrad und Ritzel 294 Mark). In Anbe-
tracht der Beanspruchung im Testalltag
mit intensivem Winterbetricb geht die
Laufleistung in Ordnung, die in Pnvat-
hand rund 10000 Kilometer héher liegt

.Und nattirlich zwei Jahre Garantie™
verspricht Honda., Wieviel das Verspre-
chen wert ist, offenbart die Totaldemon-
tage nach 16 Monaten oder 500031 Kilo-
metem. Rein duBerlich halten sich die
Spuren der Strapazen in Grenzen: ein paar
Kratzer am Tank und der Verkleidung,
leicht abgestumpfte Farben, aber Rost
nur in minimalen Mengen an ganz ver-
steckten Stellen. und der laBt sich ohne
groBe Mihe wieder entfernen. Dic Gabel
arbeitet wie am ersten Tag, verliert kein
Ol. und die Standrohre sind topfit. Nur
das Lenkkopflager weist spiirbare Ra-
stungen auf. Dagegen sind simtliche La-
ger der Schwinge- und Umlenkhebelei
wiederum in bester Verfassung. Das 6l-
dichte Federbein hat etwas an Dampfung
verloren, was sich tiber den Einstellme-
chanismus komigieren laBt. Alle Teile der

Schwingungsopfer: Der unter dem Steu-
erkopf verschweiBte Halter fur die Hupe
und WasserkOhler hatte sich losvibriert

)

Materialwahi: Das zwischen Ritzelschrau-
be und Tachotrieb sitzende Kunststoffele-
ment wor bei km-Stand 42800 om Ende

Elektrik  befinden
sich wie dic Schlos-
ser im Top-Zustand.
Aber wie haben
Motor und Getrie-
be die Belastung
unter den er-
schwerten Bedin-
gungen der Entdrosselung
verkraftet? Der Blick in den Zylinderkopf
zeigt Erstaunliches: Wie die Kolbenbo-
den prisentien er sich fast frer von
RuBablagerungen. Samtliche Ventile
schlieBen dicht und die Nockenwellen in-
klusive Lager sowie die Schiepphebel
zeigen auBer minimalen Laufspuren kei-
nen meBbaren VerschleiB. Die Kolben
weisen wie die Zylinder noch Einbauto-
leranzen auf, in den Zylindem lassen sich
sogar noch die Honspuren erkennen.
Seclbst Spannung und StoBspicl der Kol-
benringe unter den nur minimale Kohle-
reste tragenden Feuerstegen bleiben ohne
Befund. Das gleiche unerwartet positive
Bild bei den Lagem der Kurbelwelle und
der Pleucl: null VerschleiB. Aber zumin-
dest der Steuerketten-Spannmechanis-
mus mibBtic doch cine Macke haben,
schlieBlich wurde immer wieder von
Klappergerauschen bei kaltem Motor be-
richtet — Fehlanzeige. Die Zahnkette hat
nicht den Hauch ciner VerschleiBspur in
die Spannschiene gearbeitet. Und auch
das Getricbe prasentiert sich wic im Lehr-
buch - kein Pitting, keine angelaufenen
Schaltgabeln, ja die Dicke der Kupp-
lungsreibscheiben liegt sogar minimal
uber den Einbauwerten. Erst der Kupp-
lungskorb, der erstaunlicherweise keine
Vertiefungen von den Verzahnungen der
Kupplungsscheiben trigt, laftet das Ge-
heimnis um die Gerduschquelle: Fiinf der
sechs Ruckdampferfedern haben, solange

-

Poltergeist: Finf Fedem im Kupplungs-
Ruckdampfer hatten keine Vorspannung
und verursachten Gerdusche

sie nicht unter Spannung stehen, minima-
les Spiel in threm Sitz. Ein akustischer
Schonheitsfehler, der keinen EinfluB auf
die Funktion sowie die Haltbarkeit hat
und verschwindet, sobald Ol den Mecha-
nismus benetzt

Im Prinzip kann der Motor ohne Repa-
raturarbeiten fiir die ndchsten 50000
Kilometer wieder zusammengesetzt wer-
den. Und Honda diirfte angesichts dieses
hohen Qualitdtsstandards keine Probleme
haben, das groBzigige Garanticverspre-

chen einzuldsen. [ p— !,I

Guido Saliger



