TOUREN-TEST

Honda CBR 1000 F:
Die Verwandlung

1987 als Sportmaschine eingefiihrt, verwandelte sich

die Honda CBR 1000 F im Laufe der Jahre durch gezielte
Modellpflege mehr und mehr zum Tourensportler. Wir
testeten die mit einem neuen kombinierten Bremssystem
ausgestattete 93er Version im harten Toureneinsatz.

nd sie bewegt sich

doch. Genauver ge-

sagt, sie foucht ab.

Wer? Die 93er Ver-
sicn des Tourensportlers Hon-
da CBR 1000 F. Wo? Vorn,
Wann2 Beim Verzogern mit
der Hinterradbremse. Wes-
halb? Weil ein Druck auf den
FuBhebel gleichzeilig auch
die Vorderradbremse betatigt.
»Dual Combined Broke Sy
stem«, abgekirzt »Dual CBSe,
nennt Honda seine jingste
Schéplung in Sachen Um-
wandlung von Bewegungs- in
lageenergie

Nichts Neuves, werden Sie
denken Las kombinierte
Bremssystem gibt es doch
schon lange. Zum Beispiel bei
Moio Guzzi. Und selbst im
Hause Honda findet es nicht
erst seit gestern an der Gl
1500 Gold Wing Verwen-
dung. Mit welchem Recht
sprechen also die Japcner bei
ihrem Dual CBS von einer
sPremiere«?

Der Unterschied liegt wie
immer im Detail. Allerdings in
einem wichtigen: Beldtigt der
Guzzi- oder GoldWing-Fah-
rer den FuBbremshebel, wer-
den die hintere und eine der
beiden vorderen Scheiben un-
ter Druck gesetzt. Der Hand-
bremshebel wirkt nur auf die
zweite Scheibe vorn. Im Ge-
gensatz dozu kommen beim
Dual CBS beide Male Vorder-
radbremse  und  Hinterrad-
bremse zum Einsalz.

Verantwortlich dafir ist ein
am linken Gabelholm sitzen-
des mechanisches Gestange.
Es Uberragl die Bremskréfte

der vorderen Bremszange auf
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einen  SekundarkeeisHaupt-
bremszylinder, der wiederum
Druck auf die Hinterradbrem-
se ausibl. Dobei bewegen
sich an allen Bremszangen je-
weils drei Kolben.

Und so funkiioniert das Sy-
stem: Der CBR-Fahrer betétigt
den Hondbremshebel, die
beiden duleren Kolben der
vorderen Bremszangen wir-
ken auf die Scheiben, die lin-
ke Bremszange wird um ihren
unteren lagerpunkt in Fahrt
richtung gezogen und selzt
Uber dos besagte Gestange
den SekundarkreisHaupt-
bremszylinder unter Druck.
Dieser Druck wird mit Hilfe eir
nes Steuerventils auf die bei
den Gufderen Kolben der hinte-
ren Bremszange ubertragen.
Resultat: Vorn und hinten brem:-
sen jeweils zwei Kolben

Beim Betafigen des Fuld
bremshebels wirkt eine Hy-
draulik-leitung auf den mittle
ren Kolben der hinteren Brems:
zange, eine zweite leilung di
rekt auf die Mittelkolben der
vorderen Zangen. Wie beim
Bremsen vorn gibt dann die lin-
ke Zange durch ihre Vorwarts-
bewegung den Druck an die
auBeren Kolben der hinteren
Zange weiter. Resultat: Vorn
bremst jeweils ein Kolben, hin-
ten sind es alle drei. Um dabe
ein Blockieren des Hinterrads
zu vermeiden, laBt das Stever-
ventil den Ausgangsdiuck ab
einer bestimmten Hohe long:

Mit ihrem laufruhigen
Vierzylinder und ihrem kom-
fortablen Fahrwerk zeigte
sich die Honda CBR 1000 F
als exzellenter Tourer.
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samer steigen ols den Ein-

gangsdruck
Honda verspricht sich von
seinem neuen Bremssystem

mehr Sicherheit und Komfort
Doch wirft es nicht auch Fra-
gen auf2 Kommt der Fahrer
zum Beispiel sofort damit zu-
recht, oder isteine langere Ein-
gewdhnungsphase notig? Be-
einfrachligen sich Hand- und
FuBbremse gegenseitige Ver-
schlechtert sich das Bremsge-
fiihl2 Weshalb eigentlich nicht
gleich ABS?

fragen, die zu beantwor-
ten wir auf Uber 4.000 Tou
renkilometern  Gelegenheit
hatten. Doch nicht nur das.
Auch die aktuelle Version der
CBR 1000 F sollte ihre Reise-
tauglichkeit unter Beweis stek
len. 1987 eher als Sportler
eingefihrt, muBte sich cie Ma
schine 1989 eine Einstufung
in die Sparle Tourensportler
gelallen lossen (Tourentest in
TF 4/89). Zum einen hatte
Honda seine Angebotspalette
gestraffi und Tourer wie bei-
spielsweise die vollverkleidete
VF 1000 F aus dem Programm
gestrichen. Zum anderen stan-
den mit der VFR 750 R und
drei Jahre spdter mit der CBR
QCO RR bereits gentigend Strar
Benrenner im Katalog.

Seitdem ist Honda be
strebt, das Einsatzgebiet der
CBR 1000 F durch regelmaBi-
ge Modellpflege immer mehr
in Richtung Touren zu verlo-
gem. So passen in den 93er
Tank nicht mehr 21, sondem
22 liter. Fir ein besseres
Handling wanderten Frontver-
kleidung und Heckbiirzel wei-
ter zur Fahrzeugmitte. Ein nev-
es Verkleidungs-Oberteil soll
den Fohrer wirksamer vor
Fohriwind  schitzen, neue
Spiegel versprechen mehr
Sicht nach hinten. SchlieBlich
wichen zwecks zigigerem
GasdurchfluB die vier Rund-
schieber-Vergaser solchen mit
flachen Schiebern.

Von der Konstruktion her ist
die CBR hingegen nach wie
vor die alte: Briickenrahmen
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Der tiigliche
Kaltstart gelingt
problemlos, das
Aggregat nimmt
spontan Gas an

aus Siahl, Telegabel vorn,
Pro-Link-Federbein hinten,
wassergekihlter Vierzylinder-
Reihenmotor. Dieser »Big
Blocke besitzt mit 77 x 53,6
Millimetern ein sehr kurzhubi-
ges Bohrung:/HubVerhalt
nis, das Ventilspiel wird ser-
vicefreundlich Uber Verstell-
schrauben justiert. Der mor-
gendliche Kalistort gelingt pro-
blemlos, dos Aggregat nimmt
spontan Gos an, der Choke
laBt sich einwandfrei dosie-
ren. Und wenn das Triebwerk
warmgefchren ist2

Die letzten Hoéuser des
Stadichens Giromagny in den
Siidvogesen liegen hinter uns,
wir visieren den Aufstieg zum
Ballon d’Alsace an. Knapp
800 Meter Hohenunterschied
verteilt auf wenige Kilometer.
Kurven, nichts als Kurven.
Doch zundchst fihrt das Straf-
chen sanft ansteigend durch
einige Weiler. Finfter oder
sechster Gang, 1.500 oder
2.000 Umdrehungen. Der
groBe Vierventiler lauft bei
niedrigen Drehzahlen sauber
und rund. Ohne Rucken und
Schluckbeschwerden reagiert
er dabei auf Bewegungen der
Gashand. Weich zieht er zwi-
schen den Orsausgangs:
Schildern hoch und erlaubt so-
mit ruhiges, entspanntes Do
hinrollen

Dann taucht die wohlbe-
kannte Verkehrsiafel mit der
Schlangenlinie und der Auf
schrift *Virages — Kurven« aul
Das bedeutet Arbeit fir die
vier Flachschieber der 37er
Vergaser. Die Nadel des
Dre%zohlmessers wandert
gleichmabig weiter. 4.000
5.000 Touren, und jetzt legt
sich der Reihenmotor mit Vehe
menz ins Zeug. Das Kraftpor
ket, geschniirt aus 98 PS let
stung und 88 Nm Drehme

ment, geht zur Sache. Erst bei
etwa 8.000 U/min flout der
Vorwénsdrang langsam ab,
bei 10.600 beginnt der rote
Bereich, und die ndachste
Schalistufe ruft, Selbst in en-
gen Kehren geniigen zwesiter
oder dritter Gang, so tief darf
die Drehzahl in den Keller fal
len. Nennenswerte Vibratio:
nen? Fehlonzeige. Spritver-
brauch? Um sechs Liter bleifrei-
es Normalbenzin

Woas will der Tourenfahrer
von einem Triebwerk mehr2
Viel Kraft, breites leistungs-
band, Elostizigl, gutes Anr
sprechverhalten, moderater

Skalen und

Kontrolleuchten des iber-
sichtlichen Cockpits sind

bei Tag und Nacht gut abzu-
lesen. Federvorspannung
und Zugstufendimpfung las-
sen sich mit dem Bordwerk-
zeug einfach verstellen.
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Die breite, weich
gepolsterte Sitzbank sorgt
bei Fahrer und Sozius

fiir hohen Reisekomfort.

Das helle H-4-Licht
leuchtet die Strafie
sehr gut aus.

“
& a} ) i

r

Werkzeug
und Batterie
sind staub-
und regensi-
cher abge-
deckt. Durch
das neue kom-
binierte
Bremssystem
Dual CBS
gewinnt die
Honda an
Sicherheit
und Komfort.
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Motor: Leistung 72 kW (98 PS)
bei 2.000 U/min, maximales
Drehmoment 88 Nm bei 6.500
U/min, Hubraum 998 cm?, Boh-
rung x Hub 77 x 53,6 mm, Ver-
dichtung 10,5 : 1, Hisssigkeitsge-
kihller  Vierzylinder-Viertokt-Rei-
henmotor, quer zur Fahrrichtung
eingebout, zwei Einlaf- und zwei
Auslofventile pro Zylinder, ge-
stevert iber zwei obenliegende
kettengetriebens  Nockenwellen
und Schlepphebel, digitale Tran-
sistorzindung mit elektronischer
Frohverstellung, vier Gleichdruck-
vergaser mit Flachschieben und
37 mm DurchloB, Nafisumpt
Druckumlaufschmierung, 460
Watt-Drehstrom-Llichtmaschine,
Botterie 12 Volt/ 14 Ah, E-Starter
Kraftibertragung:  Priméririeb
uber Stimrader, Hinterradantrieb
uber ORingKette, hydroulisch
betatigte  Mehrscheiben-Olbad-
kupplung,  klauengeschalietes
Sechsganggetriebe

Fahrwerk: Brickenrohmen aus
Siahl, Telegabel vorn mit 130 mm
Federweg, Standrohrdurchmes:
ser 41 mm, hinten Stahl-asten-
schwinge mit Prolink-Zentrolfe-
derbein, 115 mm Federweg, Fe-
dervorsponnung  22fach  und
DampferZugstufe stufenlos ein-
stelloar, leichtmetallGuBrader,
FelgengroBen vom 17 x 3,50
MT, hinten 17 x 5,50 MT, Berei-
fung {schlauchlos) vorn
120/70-17 V270, hinten
170/60-17 V 270, DualCBS
Bremssystem, vorn hydraulisch
betdtige Doppelscheibenbrem-
se mit Dreikolben-Schwimmsattel
Bremszangen, 296 mm Schei-
bendurchmesser, hinten hydrau-
lisch betdtigte Scheibenbremse
mit  Dreikolben-Schwimmsattel-
Bremszange, 256 mm Scheiben-
durchmesser

MaBe und Gewichte: Gesomt
linge 2.235 mm, Radstond
1.500 mm, Nochlauf 110 mm,
Lenkkopfwinke! 63 Grad, leerge-
wicht voligetankt 272 kg (gewo-
gen), Achslasiverteilung: vomn/
hinten 49/51 %, zulgssiges Ge-
somigewicht 456 kg, Sitzhthe
|gemessen) 800 mm, Sitzbank-
lange (gemessen) 680 mm, Mo
torslmenge bei OF und Olffilter-
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Fahrer und
Beifahrer sit-
zen ent-
spannt avf ei-
ner breiten
und weich ge-
polsterten
Bank. Lange
Strecken las-
sen sich so
problemlos
meistern.

$ 2 3 um s s sl

Das Vierventil-Triebwerk
zieht zwar gleichmifig aus
dem Keller heraus, hat
seine Stirken aber eindeu-
tig im mittleren und
oberen Drehzahlbereich.
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wechsel 3,8 liter, Tankinhalt
Werksangabe: 22 liter, davon
3,5 Liter Reserve

MeBwerte:
Hochstgeschwindigkeit:

solo iber 200 km/h
zwei Personen  iiber 200 km/h
Durchzug 50 - 120 km/h:
solo

zwei Personen
Benzinverbrauch:
vleifreies Normalbenzin
landstraBe: 5,91/100 km

Q0s
11,9

Autobahn (130): 6,21/100 km
Reichweite {londstr): 373 km
Reichweite [Autobahn): 355 km
Kosten:

Preis: 18.230,-DM,
[inklusive Nebenkosten]
Versicherung (HDI): 574,60 DM
(fir ein Jahr nur Hafipflicht)
Stever: 144 DM {fiir ein Jahr)
Wartungsintervalle:

Olwechsel olle 12.000 km
Olfilterwechsel  alle 12.000 km
Ventile alle 12.000 km

Das Einliter-
Triebwerk zeigt seine
Muskeln vor allem

im mittleren und
oberen Bereich

Durst = der HondaVierzylin-
der bietet das alles. Was ihm
fehlt, ist ein acaquater Durch-
zug. Neun Sekunden im sech-
sten und hachsten Gang von
50 auf 120 Stundenkilometer
sind zwar kein schlechter
Wert, doch die Konkurrenz
kann es besser: Die BMW K
1100 RS und die Yomcha
GTS 1000 bendtigen 7,7 Se-
kunden, verfigen allerdings
tber nur finf Getriebestufen.
Woran liegt's? Weder ist die
Honde zu long ubersetzt,
noch bringt sie mit 272 Kilo
vollgetankt zuviel Gewicht auf
die Waage. Nein, das Einli-
ter-Triebwerk zeigt seine Mus-
keln trotz breitem nutzbarem
Drehzahlband vor allem im
mittleren bis cberen Bereich.
Sobald der Fahrer also fleifig
im possend abgestufien
Sechsgonggetriebe rihrt, geht
es aulerst flott voran.

Der Gangwechsel fallt
leicht, die Stufen rasten sicher
ein, die Schaltwege sind kurz.
Ebensogut schneidet die hy-
draulisch betatigte Olbad-
kupplung ab. Sie bendtigt we-
nig Handkraft, 166t sich fein
dosieren und erwies sich als
standfest. Anzukreiden ist der
CBR 1000 F das leichte Spiel
im Primartrieb, denn die Ruk-
kelei kann auf die Dover ganz
schon nerven.

Wir haben inzwischen
PaBhshe, Parkplaize und Im-
biBbuden paossiert und zielen
hinab ins Tal nach St. Mau-
rice. Wieder fast 800 mit un-
zéhligen Kurven gespickie Ho-
henmeter. Jetzt darf das neue
Bremssystem zeigen, was es
kann. Wer das Dual CBS zum
ersten Mal cusprobiert, be-
merkt gleich den Unterschied
zum herkdmmlichen System:
Bremst der Fahrer vom, ist
noch keine Verdnderung zu
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Eignungstest
Honda CBR 1000 F Dual CBS

LANDSTRASSE:
Vibrationscrmer, kréftiger Mo-
tor, gute Bremsen, harmoni-
sches Kurvenverhalten, komfor-
table Fedetung

GUT

BERGSTRASSE:

Krahtiger Motor, gute Brem-
sen, harmanisches Kurvenver-
halten, passende Getriebe-
ubersefzung

GUT

STADTVERKEHR:
Leises Motor- und Auspuffge-

S
“‘? B
m réusch, gu! cusbalancier,

7 7 passende Getriebeiibarset-
zung, leichigéngige Kupplung

GUT

SCHOTTERPISTE:

Guter Geradeauslauf, weiche
Fahrwerksabstimmung, gute
Bremsen, kurzer erster Gang,
hohes Gewicht

AUSREICHEND

AUTOBAHN:
Vibrationsarmer Motor, guter
Geradeauslauf, bequeme Sitz:
pasition, bei hoher Geschwin:
digkeit Verwirbelungen

GUT

SPORTLICHE FAHRWEISE:

\ Kraftiger Motor, gute Schrag-
lagenfreiheit, gute Bremsen,

etwas irges Hondling, Lost-

P wechselreaktionen
GUT
SOZIUSTAUGLICHKEIT:

Keine Vibrationen, breite be-
queme Sitzbank, komfortable
Federung, leichtes Ruckeln
bei lostwechsel

GUT
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spuren. Doch fritt er auf den
FuBbremshebel, scheinen sich
alle Erfahrungen auf den Kopf
zu stellen. Das Motorrad
taucht vorn ein und verzogert
unerwartet heftig. Das ist kein
Wounder, nimmt doch zusdtz-
lich am Vorderrad der mittlere
Bremskolben die Stahlscheibe
in die Zange.

Dank der Bremskraftrege-
lung des Steuerventils ist das
Hinterrad im Gegensatz zum
Vorderrad auf trockener Fahr-
bahn selbst durch brutale Ma-
nover nicht zum Blockieren zu
bewegen. Doch auch auf
Nasse oder Schotter veran-
gert dos Dual CBS den Sicher-
heitsbereich entscheidend, da
es ein Blockieren beider Rader
lange hinausschiebt. Gewahr-
leistet ist auBerdem, daB bei
Betatigen des FuB- oder Hond-
bremshebels das jeweils »mit-
bremsende« Rad in keinem
Fall blockiert.

Das Resultat im Fahrbetrieb
ist ein deullicher Gewinn an
Sicherheit und Komfort, Sicher-
heit, weil die Dosierung der
Bremskréfte vereinfacht wird.
Das gilt vor allem fiir Neulin-
ge. Komfort, weil bei gemitli-
cher Tourengangart die Wir-
kung der hinteren Bremse zum
Verzogern vollig ausreicht. Au-
Berdem konnen dann beide
Hande fest am Lenker bleiben.
Die eingangs gestellten Fra-
gen sind deshalb leicht zu be-
antworten: Weder verlangt
dos Dual CBS eine Eingewéﬁ-
nungsphase, noch verschlech-
tert es das Bremsgefihl. Vorde-
re und hintere Bremse beein-
iréichtigen sich nicht gegensei-
lig. Und im Gegensalz zum
ABS ist das CBS nicht nur im
Extremfoll zu verwenden. Er-
setzen kann es das Antiblok-
kiersystem freilich nicht.

Dariber  hinaus gefollen
die schwimmend gelagerten
Bremsen aus dem jopanischen
Hause Nissin durch ihre gute
Dosierbarkeit und Standfestig-
keit. Ihr Druckpunkt laft sich si-
cher erfihlen, und sie verlan-
gen wenig Kraftaufwand.

Starker Motor, ordentliche
Kroftibertragung, leistungsfa-
hige Bremsen — fir den vollen-
deten  VogesenKurvenspal)
fehlt nur noch das passende
Fahrwerk. Und auch hier gibt
sich die neve CBR keine Bl&-
fe. Die 41er Telegabel und
das Prolinkfederbein spre-
chen fein an, sind gut ge-
dampft und weich gefedert.
Mit dieser sehr komfortablen
Fahrwerksabstimmung  ge
lang Honda ein grofier Schritt
in Richtung Tourentauglichkeit.
Die 130 Millimeter Federweg
vorn kapitulieren selbst vor tie-
fen Schlagléchern nicht, nur
die hinteren, etwas knopp be-
messenen 115 Millimeter sind
bei vollbelodener Maschine
und groben Unebenheiten hin
und wieder am Ende.

Die 22fach verstellbare Fe-
dervorspannung ganz hart zu
justieren, bringt keine wesent-
iche Verbesserung. Mit einer
mitileren Einstellung fuhren wir
am besten. lobenswert ein-
fach funktioniert das Verstellen
von Vorspannung und Zugstu-
fendémpfung [viedfach): Ohne
ein Verkleidungsteil demontie-
ren zu mussen und ohne sich
die Finger blutig zu schram-
men, sind die jeweiligen
Schrauben mit dem Bordwerk-
zeug leicht erreichbar.

In sauberen und runden B&-
gen l&Bt sich die Honda durch
die unzahligen Kurven der Vor
gesen schwingen. Ob enge
oder weite Kehren, auf ebe-
nem oder holperigem Unter-
grund, ob ziigig oder im Bum-
meltempo — immer landet die
Besatzung zielsicher am ange-
peilten Kurvenausgang. Die
Maschine neigt weder zum
unvermuteten Abkippen nach
innen, noch drgert sie ihren
Fohrer mit eigenwilligem Ein-
lenkverhalten. Die Schragla-
genfreiheit ist gut, die serien-
maBig montierten Reifen vom
Typ Dunlop K 510 iberzeu-
gen durch ihre einwandtreie
Haftung.

Ein Handlingwunder ist die
CBR 1000 F allerdings nicht,



Vollbeladen zieht
die CBR 1000 F auch
noch bei hohen
Geschwindigkeiten
sicher ihre Bahn

dafir ist ihre Fahrwerksgeome-
irie auch gar nicht ausgelegt.
Vor allem schnell aufeinander
folgende Wechselkurven ver-
langen kréftige Oberarme.

Vielleicht werden einge-
fleischte Sportfahrer nach ei-
nem hareren Fohrwerk rufen.
Doch sollten sich diese Damen
und Herren im Honda-Ange-
bot licber eine CBR 900 RR
aussuchen. Die CBR 1000
empfiehlt sich klar fir die tou-
renorientierte Kundschaft.

Die wird die Qualitaten
des 1000erFahrwerks auch
auf der Autobahn zu schatzen
wissen: Mit zwei Personen be-
setzt und mit Tankmucksock,
Koffern sowie Packsack bela-
den, zieht das Motorrad auch
noch im Héchstgeschwindig:
keitsbereich  sicher  seine
Bohn. Der sehr gute Gerode-
auslauf und die spurstabilen
DunlopPneus lassen grilBen.
Einzig unter voller Belodung
und bei tiefen Bodenwellen
driickt die dann manchmal
durchschlogende Hinterhand
aufs Tempo.

Der Windschutz der Sport-
verkleidung wahrend der Au-
tobahnfahrt fallt akzepiabel
aus. Kopf und Schultern liegen
im Luftstrom und bleiben bis et-
wa 160 Stundenkilometer vor
lastigen Wirbeln verschont.
Dariiber aber geht die Schiite-
lei los — wer sehr schnell unter-
wegs sein will, muB einen
dréhnenden Schadel in Kauf
nehmen. Um den Regenschutz
der schmalen Kunststoffschale
ist es erwartungsgemal durf-
tig bestellt: Aut der Rickfahrt
von der lle de France, dem
Herzen Frankreichs, blieb
nach stundenlangen Regen-
gussen kein Teil der Kombi
trocken.

Wahrend  dieser  Tour
durch das Umland von Paris

wurde Ubrigens deutlich, wie
angenehm die CBR auf Besat-
zung und Umwelt wirkt. Die
Griinde: Ein verhaltenes, aber
keineswegs  schwachliches
Motor- und Auspulfgeréusch
und eine dezente lackierung
ohne Kriegsbemalung. So
bummelten wir im angenehm
kuz Ubersetzten ersten Gang
durch die engen Gassen der
Bischofsstadt Meaux, ohne
daB sich irgendein Mensch
doran strte.

Mit nur wenigen Abstrichen
besteht die CBR 1000 F also
glanzend den Motor-, Brem-
sen- und FahrwerksTest. Nun
zu den kleineren Dingen des
Motorradlebens, die den Tou-
reralltag aber um so intensiver
beeinflussen: Sitzposition, So-
zivstauglichkeit, Gepdckirans-
E)ort, Ausstattung,  Service-
reundlichkeit. Punkt eins ist
schnell abgehakt, da der Fah-
rer entspannt und unver-
kramplft auf einer breiten, wei-
chen Sitzbank Platz nimmt.
Die Position der FuBrasten und
ordentliche Kniefreiheit garan-
tieren eine entspannte Beinhal
tung. Maon sitzt regelrecht in
der Maschine drin und fihlt
sich auf Anhieb wahl. Der
KnieschluB paft, der Lenker
liegt perfekt in der Hand.

Bedenken aufert zunachst
die Sozia. *Bei diesen hoch
angebrachten Fubrasten sitze
ich  wahrscheinlich  hinten
draut wie der Affe auf dem
Schleifsteine, monient Sylva
beim ersten Blickkontakt. Doch
welche Uberraschung: Nach
der ersten Tageseloppe steig!
sie vollig locker ab. *Die Bein-
haltung ist ungewohnt, aber
nicht unbequem.« Weitere
Pluspunkte verteilt sie fir die
komfortable Bank und den gu
ten Fohrerkontokt. Auch das
Auf- und Absteigen mit ange-
brachten Koffern kloppt vor-
ziglich.

Die beiden 30Q-iter-Behal-
ter (496 Mark das Paar, Trg-
ger 320 Moark, wohlweise
A0Liter-Koffer fir 543 Mork)
lassen sich leicht an- und ab-

Wenn du mal wieder

e =1t d TOUREN |

kommen willst...

Frei sein, den Alltag:vergessen -
geh’ auf Tour!

Die Motorradkoffer von Krauser machen

Dich flexibel - alles, was wirklich wichtig ist,
ist perfekt eingepackt und geschutzt.

Gegen Wind und Wetter, gegen Diebstahl.
Uber die robusten Begleiter, made by Krauser,
informieren wir Sie gerne.

Krauser GmbH

Hoérmannsberger StraBBe 18 - 86415 Mering
Tel.08233/1053 - Fax 08233/1057

GUTSCHEIN

Tolle Touren-Tlps zu interessanten
Technikzielen in Deutschland!
Einfach anfordern.

O Ja, ich will die Touren-Tips von
Krauser. Kostenlos und unverbindlich.
Gutschein ausschneiden, auf Postkarte
kleben, Absender nicht vergessen und an _
Krauser GmbH, 86415 Mering i
oder anrufen, Tag und Nacht 0 82 33/10 53.
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bauen und sind regendicht.
Das Schlisselchen kénnte al-
lerdings etwas gréfer ausfal-
len, und bei Nacht sind Eulen-
augen notwendig, um es rich-
tigherum ins Schlof} zu stek-
ken. Gebaut werden diese
Hondo-Zubehérteile von der
Firmo Hepco & Becker. Eine
Gepackrolle ist auf dem Heck-
biirzel einfach zu befesiigen.
Die wahrend unseres Tests
noch nicht verfiigbare Ge-
packbriicke kostet 153 Mark.
Vorn sitzt ein wegen der un-
durchdringbaren Verkleidung
notwendiger  MagnetTank-
rucksack sicher auf dem flo-
chen Tank. Wer solo unter-
wegs ist, kann ouf vier aus-
kloppbare Gepackhaken un-
ter dem Soziusplatz zuriick-
greifen. Herbe Kritik muB sich
Honda beziglich der gerin
gen Zuladung seines Touren-
sportlers gefallen lassen: 184
Kilo sind fir die grofie Tour zu
zweit sehr kncpp.

Die komplette Ausstattung
der Maschine beinhaltet ein
ubersichtliches Cockpit, des-
sen Skalen und Kontrolleuch-
ten bei Tag und Naocht ein-
wandlrei ablesbar sind. Kénn-
te sich Honda zu einer zusaiz-
lichen Zeituhr durchringen,
brachte das Vorteile im All

Die neven

Spiegel garantieren
ausgezeichneten und
zerrfreien Rickblick
nach hinten

tagsbetrieb. Die Benzinuhr
zeigt exakt an; steht sie auf Re-
serve, schwappen noch drei
Liter im Tank, und ein sanftes
Ruckeln kiindigt den Tankstel-
len-Stopp an.

Die Hondadngenieure rir-
steten ihre CBR mit treffsicher
zu greifenden Schaltern und
einem verstellbaren Bremshe-
bel aus. Der Kupplungshebel
dagegen mul ohne einen sol-
chen Mechanismus auskom-
men. Als gelungen erweisen
sich die neuen Spiegel, die
ausgezeichneten und zerrrei-
en Rickblick bieten. Fir guten
Blick nach vorn sorgt bei
Nacht das helle H-4-icht.

Unter der einfach an- und
abzubauenden Sitzbank lie-
gen das Bordwerkzeug und
ein kleines Heckstaufach.
Werkzeug und Batterie sind
zusaizlich durch eine Abdek-
kung vor Wasser und Schmutz
geschitzt.

Auch con Umlfaller haben
die Japaner gedacht und auf
beiden Seiten der Verkleidung

kleine Sturzbiigel montiert, die
durch Kunststoffabdeckungen
perfekt kaschiert werden. Kri-
tik verdient der zu kurze FuBhe-
bel des Mittelsténders. Denn
mangels ausreichender He-
belwirkung muB der Brocken
mit einem kedffigen Ruck om
Hondgriff auf die Stitze ge-
wuchtet werden. Fir kleinere
Zeitgenossen unfer Umstan-
den ein Problem.

Ein leicht zugdnglicher
MeBstab vereinfacht auch oh-
ne Schauglas die regelmaii-
ge Kontrolle des Motordls.
Wer zu den Vergasern oder
Ziindkerzen gelangen will,
wird sich Uber den zuriick-
kloppbaren Tank freven. Ein-
fach zwei Schrauben entfer-
nen, und der Spritbehdlter laBt

TOUREN-TEST

Wer jedoch beispielswei-
se bei einer Reifenpanne das
Hinterrad ausbauen muB,
kann leicht grave Hoare be-
kommen. Der Ausbou geht
noch schnell und ohne Entfer-
nen der Koffligelverlangerung
von der Hand. Der Einbau hin-
gegen nicht. Um namlich das
schwere Rad, den Bremssattel
und 2zwei Distanzhiilsen
gleichzeitig zu halten, in eine
Flucht zu bringen und die Ach-
se durchzuschieben, brauchte
man drei Hande, am besten
vier. Ruischt dann noch ein
Bremsbelog aus der Halte-
rung, wird selost der ruhigste
Mensch sehr leicht zum HB-
Mannchen.

Gelungen. So lautet om En-
de dieses Tourentests das Ur-
teil Uber die Verwandlung der

~ Geht der
~ Ausbau des
| Hinterrads
noch schnell
| von der
Hand, be-
kommt man
beim Einbau
leicht grave
- Haare.

Honda CBR 1000 F vom rei-
nen Sportler zum Tourensport-
ler. Ein keaftiger, kultivierter
Motor, ein ausgewogenes
Fahrwerk, eine bequeme Sitz-
position, dozu ein voll und
ganz (berzeugendes neues
Bremssystem - die Testdistanz
mit der 93er CBR geriet zum
Vergnigen, daos lediglich
durch die nervenden last
wechselreaktionen und die
gerin%e Zuladekapozitat der
Maschine beeintrachtigt wur-
de. Nachteile, die vom Her-
steller eigentlich ohne weiteres
zu beseitigen sind. Doch auch
so gebiihrt der Honda in der
Gruppe der tourentauglichen
Sportmaschinen einer der vor-
deren Plétze.

Martin Schempp
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