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Vergleichstest Honda CBR 10
gegen
Kawasaki GPZ 1100
und Suzuki RF 900 R
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| . - als die V:erzyl nder-
1e von BMW und Triamph Neu aufder Karte: die Ka sak? GPZ 1100




Hallo Kurve i
, hier
kommt Suzi: Dje RF

900 R istll_nit Abstang
1 ichste
drej Spor!tourer.dgil;7
mod_ernes Fahrwerk
Wenig Gewichy und
ein kréftiger Motor
machen dje Suzi zyr
Queen of the Road
lhr Styling ist ;

nter Autofahrern gibt

es eine Kennzeichen

D-Fraktion, die es ei-

sern ablehnt, japani-
sche Fahrzeuge zu kaufen.
Warum? Nun, da waren bei-
spielsweise die deutschen Ar-
beitsplatze, die es zu erhalten
gilt. Da 16hnt man doch gerne
ein paar tausend Mark mehr
fur einen vergleichbaren Mer-
cedes oder BMW. Solche
Menschen bleiben sogar bei
ihrer Meinung, wenn sie ein-
mal klammheimlich fremdge-
gangen sind und zugeben
mussen, daB so ein japani-
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unverwechselbar

scher Reiskocher gar nicht
mal so schlecht fahrt.
Motorradfahrer sind da
ganz anders. Sie wissen ge-
nau, da8 BMW mit der K 1100
RS zwar einen superguten
Sporttourer baut — bloB kostet
der pralle 24000 Mark. Die
teuerste Maschine dieses Ver-
gleichs, die Honda CBR 1000
F Dual CBS, kommt gerade
mal auf faire 19610 Mark. Die
Suzuki RF 900 R gibt's fur
18190 Mark, und der neue
Hubraumriese Kawasaki GPZ
1100 schldagt mit 17990 Mark
die schmalste Schneise in die

Finanzen. Die Honda und die
Suzuki missen sich mit ihren
Qualitaten auch vor einer
BMW nicht verstecken. Kann
die machtige Kawasaki die
beiden noch Ubertrumpfen?
Klar, das Fahrwerkskon-
zept der Kawasaki stammt
noch von der seligen GPZ 900
R ab; damals waren Deltabox-
Rahmen und Fallstromverga-
ser noch unbekannt. Der Uber
dem Motor laufende Doppe!-
schleifenrahmen macht die
1100er sehr hoch. Schon beim
ersten Sitzkontakt registrieren
vor allem kurzbeinige Zeitge-

Fur eine Handvoll Kies: Die
neue Kawasaki GPZ 1100
gibt es fur den Kampfpreis




,L;q.s ’.7S'chiff: Dje
achtige Kaw, f

GPZ 1100 mac‘/arfak,
Stilistische Anleihen
bg/ der alten GPZ 909
Die entspannte Sjtr.
p_osz{ton Pradestinjer
sie fir genuBvolles
Touren, Auch zwej
"ersonen sing auf
ihr gut aufgehoben

von 17990 Mark — das ist
ein nicht zu unter-
schitzendes Argument

bewshrte Honda CBR

00{) Fist sejt Jahren
g eine feste GréBe jin
er Sgomourer-Gi/de.

Fiir 95 k
endlich j
Farben

ommt sje

N frischen
. Sie kompj.

und hohen

TOurenkomforl

nossen die gehobene Position
auf der neuen GPZ. Das
Sitzdreieck aus Lenker, Bank
und FuBrasten erinnert ein
wenig an die Herrenreiter-Hal-
tung auf einer K-BMW

Zwar ist der notwendige
Kraftaufwand beim Umrunden
von Kurven aller Radien ange-
nehm gering, was sicher auch
ein Verdienst der sehr neutral
fuhrenden und gut haftenden
Bridgestone BT 54-Reifen ist
Aber die Kontrolle Uber die
Lenkung gestaltet sich ein we-
nig indifferenter als auf der
Honda und der Suzuki. Auf

beiden sitzt man erstens tiefer,
zweitens ist der Abstand zwi-
schen Fahrerfufirasten und
Sitzbank viel kleiner, und drit-
tens liegen ihre Lenkerstum-
mel niedriger und weiter vorn.
Das ist beim flotten Schwen-
ken durch LandstraBenkurven
kKaum unbequemer als das
aufrechte Thronen des GPZ-
Reiters, vermittelt dem Piloten
der RF und der CBR aber sehr
exakt, was das Vorderrad ge-
rade macht. Besonders fur die
etwas kopflastige Honda ist
das wichtig: Sie neigt namlich
auf ihren Dunlop K 510 dazu,

ab mittleren Schraglagenwin
keln und chne viel Zug am
Hinterrad nach innen zu Kip-
pen. Neutraler fuhrende Rei-
fen konnten diese unschine
Neigung beheben

Die Suzuki RF 900 R re-
prasentiert nicht nur eine ge-
ringere Gewichtsklasse in die-
sem Test, sie demonstriert
Uberdies mit ihrem steilen
Lenkkopf, einem Nachlauf von
nur 96 Millimetern und 1440
Millimetern Radstand, wie man
aus einem GroBvolumer ein
wunderbar handliches, sehr
sportlich zu bewegendes Mo




Moderne Zeiten: Die
RF 900 R tragt ihren
feinen Vierzylinder in
einem Briickenrahmen
aus Stahlprofilen —

=

-

torrad macht. Dabei ist das
Rezept so einfach: Der stabile
Stahlblechrahmen umschlieBt
seitlich den Zylinderkopf. Das
ergibt geringe Bauhohe. Der
Schwerpunkt der RF scheint
um einen Meter unter dem der
Kawa oder der Honda zu lie-
gen, und auf der Suzi ertappt
sich der Fahrer immer wieder
dabei, wie er in jede Kurve viel
frecher hineinsticht als mit den
anderen beiden. Die griffigen
Duniop D 203-Pneus spielen
zuverlassig mit, wund die
Schraglagenfreiheit reicht all-
zeit aus. Letzteres gilt mit
leichten Abstrichen auch fir
die CBR; bei der Kawasaki
GPZ 1100 streift hingegen ab
und zu der unsinnig weit ab-
stehende Seitenstander
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% der erlaubt eine hand-

. lingfreundliche Sitz-
position und Fallstrom-

’ Zylinderkéopfe. Die

Bremse setzt den
MaBstab

Auf einem Gebiet ist die CBR
unschlagbar: Wenn es um ihre
Federelemente gent, spielt sie
die ganze Reife ihrer achtjahn-
gen Bauzeit aus. Die nicht ver-
stellbare Gabel glanzt mit per-
fektem Ansprechverhalten,
hoher Stabilitat, sanfter, aber
stabiler Dampfung und bestem
Schluckvermogen. Das hinte-
re Federbein, justierbar in Fe-
dervorspannung und Zugstu-
fendampfung, steht der Gabel
keineswegs nach.

Die RF 900 statzt ihre
Leichtmetallschwinge Uber ei-
nen Monoshock ab, der auch
noch die Verstellung der
Druckstufe gestattet. Damit
aBt sich die Hinterhand der
Suzi auf jede gewlinschie
Charakteristik von superkom-
fortabel bis knallhart einstel-
len. Die Gabel jedoch ist in der
Zugstufe erheblich zu straff
gedampft — sie federt viel zu
angsam aus, was die Front
der RF beim Queren von Bo
denwellen gelegentlich mit
Lenkerzucken quittiert. Das ist

zwar nicht gefahrlich, aber ver-
besserungswiirdig.

Die Federung der GPZ ist
hinten durchaus ordentlich ab-
gestimmt, ohne allerdings
ganz den Komfort der Honda
oder die Einstellvarianten der
Suzi zu bieten: Federvorspan-
nung und vierfache Zugstufen-
verstellung sind Standard. Die
Gabel muBte dagegen feiner
ansprechen. Leichte Schlin-
gerpewegungen, cie die Ka-
wasaki bei hohem Autobahn-
tempo und auf zarten Boden-
wellen zeigt, konnten darin ih-
re Ursache haben. Denn die
storrische Gabel lauft nicht
synchron zur korrekt arbeiten-
den Hinterhand.

Korrekt arbeiten die Brem-
sen der GPZ. Die neuent-
wickelte 300er Doppelschei-
benanlage mit Doppelkolben-
Schwimmsatteln ist sehr gut
dosierbar und verzégert den
270-Kilo-Klotz zuverlassig so-
wie weitgehend fadingfrei.
Noch besser konnen es die
Vierkolben-Stopper der Suzuki
RF, die aus der alten GSX-R-
Serie stammen: Sie bieten bei
bester Dosierbarkeit renn-
streckentaugliche  Verzoge-
rungsleistungen.

Scweit, so gut und so ein-
fach. Und die Honda? Be-
kanntlich tragt die CBR mit
dem Beinamen Dual Combi-
ned Brake System an Vorder-
und Hinterrad insgesamt drei

Wal-Verwandschaf-
ten: Aus dieser
Perspektive wirken
alle drei massiv.
Die Suzi in der Mitte
wiegt aber 30 Kilo
weniger als ihre
Konkurrentinnen




Aus neu mach’ alt:
Die brandneue GPZ :
1100 sieht gestrippt

fast so aus wie die

selige GPZ 9Q0 R.

Der Doppelschleifen-
rahmen macht sie sehr
hoch. Die simplen
Doppelkolben-
Schwimmsattelbrem-
sen funktionieren gut

s Time goes by: Die
BR hat sich seit sie-
hen Jahren kaum ver-
indert. Hoher Schwer-
ounkt, langer Rad-
tand, viel Nachlauf A
und Gewicht — sie .fahrt
stabil, aber behébig.
Die komplizierte Dual-
CBS-Bremse ist

FuBbremshebel bringt bei wei-
tem nicht die erhoffte Brems-
wirkung, und ausschlieBliche
Betatigung des Handbremshe-
bels quittiert die Fuhre mit an-
gemessener, wenn auch nicht
berauschender Verzogerung,
wobei der Druckpunkt ziemlich
matschig wirkt. Erst bei gleich-

schlecht dosierbar

Dreikolben-Schwimmsattel-
bremsen (hat also neun
Bremskolben), die mittels ei-
ner trickreichen Mechanik und
Hydraulik sowie etlicher Meter
Bremsschlauch dergestalt ver-
bunden sind, daB auf den
FuBbremstritt hin jeweils vorn
und hinten der mittlere Kolben
jeder Zange bremst. Per Druck
auf den Handbremshebel
schalten sich die jeweils auBe-
ren Bremskolben zu. Ein ener-
gischer Tritt auf den

zeitigem Einsatz von FuB- und
Handbremse erreichte die
Bremsleistung unserer Test-
maschine das Niveau der RF
oder GPZ-Stopper. Aber die
Dosierung der Kombi-Bremse
dicht an der Blockiergrenze ist
ausgesprochen heikel.

Was die Motoren betrifft,
so lassen sich beim ersten
Blick auf die Daten kaum Un-
terschiede zwischen den Kon-
trahenten ausmachen. Drei
quer eingebaute Reihenvierer
mit Vierventil-Kopfen, die via
Kette gut 100 PS an das Hin-
terrad weiterreichen — Japan-

tandard. Die Spitzentempi
von rund 230 km/h sind darum
pauschal ok, aber fur den All-
tag von untergeordneter Be
deutung. Hier zahlen vielmehr
Laufkultur und Zugkraft aus
dem Drehzahlkeller.

Von der Papierform her
muBte der neue 1052er Big
Block der Kawasaki GPZ 1100
die besten Karten haben: Er
kurbelt schon bei lacherlichen
4600 Umdrehungen mit stam-
migen 93 Nm am Antriebsrit-
zel. Mit den fahrfertigen 269

Kilo der GPZ hat der Triebling
subjektiv keine Probleme: Im
sechsten Gang zieht er zwi-
schen 50 und 150 km/h mit
13,4 zu 15,0 Sekunden auch
etwas besser durch als die et-
wa gleich schwere CBR 1000.
Denn die Honda hat zwar 95
Nm Drehmoment anzubieten,
aber erst bei uUber 6000/min
und nach einem Hanger im
Low-Range-Bereich.

Hier muBte jetzt der
Spruch von dem durch nichts
zu ersetzenden Hubraum
kommen. Aber er kommt nicht.
Die Suzuki RF 900 R kaschiert
geringeres Hubvolumen nam-
lich hochst gekonnt durch we
niger Gewicht: 85 Nm be
5200/min  haben mit den
schlanken 238 Kilo Kampfge-
wicht keine Muhe — die RF
wieselt den beiden Dickschif-
fen im fOnften (und letzten)
Gang auf und cavon. Knapp
12 Sekunden von 50 bis 150
km'/h sind ein Spitzenwerl.

Alle drei Reihenvierer lau-
fen so Kultiviert, wie man es

sich fur dieses Bauprinzip nur
wunschen kann. Die Honda
und die Suzuki geben sich um
eine Kleinigkeit rauher als der
Kawa-Motor. Der ist vom ZZ-R
1100-Triebwerk abgeleitet, be-
kam aber im Sinne besseren
Durchzugs kleinere  36er
Flachstromvergaser, engere
Ansaugkandle und zahmere
Steuerzeiten. Trotzdem dreht
der Kawasaki-Motor leicht-
fUBig hoch und wirkt durchaus
nicht zugeschndrt.

Der CBR-Motor ist da et-
was anders gestrickt: Er dreht
zwar willig bis 8000/min, wirkt
aber im Vergleich zur groBen
Kawa und zur leichten Suzi im-
mer etwas angestrengt. Der
RF-Motor, mit seinem Fall-
strom-Kopf zweifellos das mo-
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Datenspiegel

Honda CBR 1000 F Deal CBS Kawasaki 6PZ 1100 Suzakd RF 900 R
nZylincezanl: Viertaki-Reihe'd
] AW (1
m Nm rin
H 76/58 mm mm
Deaum: 1082 om' 938 cm’
Ver 10:1
ander: 4 4
Herstolior! Keihin/d ] Miwnid
“Bauart: Gleichdruck Gloichdruck
: BOSY 38
als: mm 36 mm
Kupplung/Betitigung Mehrschelben-Obag! Mehrscheioan-Obad/
hydrank |
MAnseK.: 170247 1.&;7.’5‘3; %
lan To2.07/1,65 202, 055/1, 50V 2,711,814/
1.37/1.17/1.05 1,333/1,153/1,085 1,18/1.03
AR
Rahmerbauart: Sahi-Brockenrahmen | Stani-Doppelschies ahN-B v
rahmen
[ voernheion: 130915 mm 1201128 mm 120/125 mm
belrohreh achmessor: 41 mm 41 mm 43 mm
Nachiaul: 110 mm 110 mm 96 mm
o ekl 63 Grad 53 Grad €6 Grad
Dr% -Lachimetall | Drelspeichen-Lerchtmetall | Dy -Laichi
q rrvhing Xx1755x ;;5217»50:(!7: | 5x1/556x1
MSS YOm: Doppetschabe, Doppel- ,
Drekoben-Schwimmsatiel koban-Schwimmsatial Vierkolben. Festsiftel
msa hinten Einschede, Einschoe,
Dreloben-Schwimmsatiel | Einkolben-Schwimmaaiel wplkoiben-F ol
Bromsanourchmesser v./h.: 206256 mm mm 310240
fenrolien: Duriop K 510 AB Bricgestons B1 53 F/rl Duniop Spartmax D 203
|
Gri voen: 120070 VR 17 V 270 12070 ZR 17 12070 ZR 17
"'rb%m- 170/60 VR 17 V 270 1700 ZR 17 17050 2R 17
La rene/HoNe: 223574001215 mm 2230071871210 mm 2115/730/1165 mm_
1500 mm 1510 mm mn
Lenkerbreite: mﬂ!’“ mm 630 mm
t ot 275 269 kg 238
st vornhinten: 140138 kg 1308155 5K 11911
G 450 420 kg
181kg 181 82 kg
ank 24/4.7 Litee 224 Litat 2 M%r
10! Normal bletfrel Normal blaifrel ol
o 150 kW (53 PS) bel 230 ko | 64 KW (87 P3) bel 230 knh | 64 KW (87 P'5) D91 230 kavh.
ket 232 kmh 2249 kmit)
= oy 98 73 8
0 - 100 kmn 423 98 378
- 150 kmi s i) 9
0-400 m 1253 1213 11,78
- 100 kmb 733 6953 588
100 - 150 lom/h 17s 658 57
;' 70 uof/l’ﬂ km
hweto: 300
18?56%&
nkusive
ZUkl
84836 Heppenheim
PS-Wertung: Vergleichstest grofie Sporttourer
4 Medell Hosda CBR Kawasakd Suzukl
Kriteriam 1000 F Dual C8S GPZ 1100 RF 800 R
Beschieunigung 7 8 10
Hochsigeschwindigkett 9 ] 9
arakionistk 7 9 9
Getrigbeabstufurg 9 9 ]
Galrisbebetiigung 9 9 8
Gewicht 8 ] 10
Hanclichieit bel niedrigem Tempo 7 8 10
! Handiichielt bal hohem Tempo 8 8 10
. o cigk it 10 8 10
2 | Kurvenstabilitit 8 10 10
i Abstmmung Vorderradiederung 10 7 [
AbsSmmung Hinterradfederung 10 8 L
Bodenlreihen 8 ¢ 10
Bremswirkung ] 9 10
Bremsdosierung 6 10 10
Gesamitwertung sportliches Fahren 123 124 140
Durchzug 7 8 10
Laufruhe 8 9 8
Verstelimbglichkeit Federelemente 7 7 9
Wartungsfreundichieit 8 8 7
Sitzposition 8 8 9
Fahrioméort solo 10 9 9
Soziustaugichikolt 9 10 7
Windschutz 8 8 8
Verbrauch 7 5 )
Reichwene 9 7 ]
Zuladung 8 8 8
Ausstatiung 8 8 7
Verarbeltungsqualitit 10 9 9
Preis 7 9 S
Gesamtwertung Alltagstaughichikelt 114 13 118
Gesamtpunktzah ( 290) 237 237 256
Plazierung 2 2 1
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