_vgglelchstast BMW K 1100 RS, Honda CBR 1000 F Dual CBS, Yamaha GTS 100

) gelten als dle Allmunder unter den Motorradern:

~ Sportliche Tourer, die sowohl auf der Autobahn als
auch auf der LandstraBBe SpaB machen. Diese drei
Maschinen kénnen da ein gewichtiges Wort mitreden







on Sporttourern kann man kei-
ne Gewichtswunder, daflr aber
eine Menge Power erwarten. Die
Eckdaten der Yamaha GTS 1000
sprechen da eine deutliche Sprache: 291
Kilogramm sowie laut Prafstand immerhin
102 PS Spitzenleistung und $8 Newton-
meter Drehmoment. Der dafir verant-
wortliche Antrieb protzt mit Funfventil-
képfen, Einspritzung und geregeltem Kat.
Verpackt ist all das in einem High-Tech-
Fahrwerk mit Achsschenkellenkung, ABS
und vielfach verstellbaren Federelemen-
ten. Die Yamaha-Marketing-Strategen
verstehen die GTS als Sporttourer.

Wir hatten da zunachst Verstandi-
gungsprobleme. Im ersten Vergleichstest
in PS 2/93 muBte die GTS herbe Kritik ein-
stecken - sie fuhr sich weder besonders
sportlich noch besonders tourermasig.
Ausgerechnet die avantgardistische Vor-
derradfuhrung zeigte Schwachen: Zu-
mindest mit der damaligen Original-Be-
reifung Michelin A/M 89 X in der Dimen-
sion 130/60 ZR 17 vorn gab sich die
Yamaha-Lenkung hdchst stérrisch. Sie
nervte mit Austellmoment auf Bodenwel-
len sowie extrem hohen Haltekraften

Erst nach der (inzwischen freigege-
benen) Umristung auf Bridgestone BT 50
in den GréBen 120/70 ZR 17 vorn und
180/55 ZR 17 hinten verdiente das Hand-
ling das Pradikat neutral. Zu diesem Ver-
gleichstest tritt die GTS 1000 deshalb auf
genau dieser Reifen-Paarung an.

SchlieBlich sind die Gegner nicht von
Pappe: Die Honda CBR 1000 F Dual CBS,
zum damaligen Vergleich noch nicht
greifbar, hat in der Version ohne den Zu-
satz Dual CBS schon seit Jahren einen
sehr guten Ruf. Fir 1993 hat Honda die
groBe CBR zusatzlich mit einem Integral-
Bremssystem aufgewertet. Das Dual
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Fotcs: Merzog

Combined Brake System (abgekirzt Dual
CBS eben) verteilt den Bremsdruck nach
einer ausgekligelten Methode auf die
Dreikolben-Schwimmsattel der beiden
vorderen und der hinteren Bremsscheibe
- zieht der Pilot am Bremshebel. greifen
vorn und hinten die jeweils auBeren
Bremskolben; tritt er auf den FuBbrems-
hebel, beiBen jeweils die mittleren Kolben
zu. Abgesehen davon besteht die auffal-
lendste technische Anderung an der CBR
in der Drosselung auf 8 PS.

Die BMW K 1100 RS, Testsiegerin im
Fruhjahrs-Vergleich, tritt nicht allein des-

Schwarz-rote Koali-
tion: Diese in Bayern
unmogliche Verbin-
dung taugt zumindest
bei PS fiir genuBvolle
und ausgesprochen
flotte Landstraen-Rit-
te. Dal die K 1100 RS
nebenbei eine perfekte
| Autobahn-Fernreise-
Maschine ist, nehmen
wir als eine will-
kommene Dreingabe
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wegen in der Favoritenrolle auf. Mit ihrem
liegenden Reihen-Vierzylinder mit Ben-
zineinspritzung besticht sie durch leich-
tes Handling — trotz ihrer Masse von 280
Kilogramm. Immerhin sind da ein geregel-
ter Kat und ein ABS mit drin; zudem |aBt
sich ein Kardan-Antrieb mit Moment-Aus-
gleich nicht als Federgewicht bauen.
Bereits nach wenigen Metern zeigte
sich jeder Tester beeindruckt, wie wenig
Kraftaufwand notig ist, um die Bayerin zu
dirigieren. Neben dem ginstigen Ge-
samtschwerpunkt ist dafir sicher der na-
hezu perfekt arrangierte Arbeitsplatz ver-
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antwortlich: Lenkerbreite und -kropfung,
das Sitzdreieck aus FuBrasten, Sitzflaiche
und Griffen — all das erlaubt entspanntes,
aber sehr zlgiges Fahren. Die BMW kom-
mandiert ihren Fahrer nicht wie ein japani-
scher Supersportier nach dem Motto
.Hang-Off, Abwinkeln, abel zack-zack!®,
sondern fragt gelassen: A Kurvn? Bitt'
schon, scho erledigt . . .*

Beteiligt an diesem unauffallig-zugi-
gen Fahrstil sind auch die vergleichswei-
se schmalen Reifen. So dreht sich hinten
ein schlanker Pneu in der Grofle 160/60
ZR 18. Es war diesmal nicht der vielgelob-

te Bridgestone BT 50, sondern der altere
Radialreifen aus gleichem Haus namens
BT 53, der denn auch leichte Kritik hervor-
rief: Er verleitete die K 1100 zu ganz leich-
tem Kippeln und haftete nicht ganz so gut
wie die Breitlinge der Konkurrenz. Kurzer
gebaute Testfahrer meckerten zudem
Uber die die himmelhohe Sitzposition, die
nach ihrem Geschmack um drei bis funf
Zentimeter niedriger ausfallen diirfte. Da-
mit wurde das Fahrgefhl noch direkter.

Die sehr komfortabel abgestimmte
Gabel der BMW neigt lediglich auf ganz
ublen Buckelpisten zu leichten Trampel-
Einlagen - ihre Dampfung ist besonders
In der Zugstufe etwas durftig ausgefallen.
Auf solchem Terrain zeigt auch das
Showa-Federbein leichte Schwachen.
Bei brutalem Beschleunigen kann die
Hinterhand mit ihrem starren Kardanan-
trieb der Kontur von Bodenwellen nicht
mehr einwandfrei folgen — mehr Damp-
fung tate auch hier not. Die kettengetrie-
benen und mit progressiven Hebelsyste-
men gesegneten Konkurrenten erledigen
solche Ubungen besser. Fur normales
Dahinrollen Uber derbe Schiaglochpisten
genlgt das Federbein der BMW vollauf

Nimmt man auf der Honda CBR 1000
Platz, zeigt sie sofort, daB sie ein Sport-
tourer mit Betonung auf der ersten Silbe
sein will. Die FuBrasten liegen weiter hin-
ten als bei der Konkurrenz und relativ
hoch, die geschmiedeten Alu-Lenkerhalf-
ten ziehen den Oberkorper nach vorn -
die Sitzposition des CBR-Treibers ist viel
versammelter als die Gutsherren-Haltung
des BMW-Reiters. Das alles ist nicht un-
bequem, und das Fahrgefuhl ist flr einen
immerhin 275 Kilo schweren Brocken
sehr direkt, aber der CBR-Fahrer muB
kurvige LandstraBen mit viel mehr Ge-
wichtsverlagerung und Korpereinsatz

Schenkel-SchluB: Das
GTS-Achsschenkel-
Fahrwerk macht leider
immer noch nicht ganz
das, wofiir es gedacht
ist. Vor allem an der
Handlichkeit hapert es

§ Der Sport-Tourer: Die
Honda CBR 1000 F
fahrt sich fir ihr Ge-
. wicht sehr direkt, ver-
langt aber nach sport-
lichem Korpereinsaiz, .
wenn'’s flott um die ‘,

meistern als der K 1100-Kollege. Die rela-
tiv straffe Federung paBt gut dazu: Be-
sonders hinten ist der KompromiB zwi-
schen feinem Ansprechen und hoher
Durchschlagsicherheit prima gelungen
Lediglich die insgesamt sauber anspre-
chende Gabel koénnte doch ein wenig
mehr Démpfung vertragen

Das etwas kraftzehrende Handling
der CBR hat naturlich noch ein paar ande-
re Grunde. Der stehende Reihenvierer
der Honda rickt den Schwerpunkt im Ge-
gensatz zu dem liegenden BMW-Motor
oder dem stark geneigten Triebwerk der
GTS nach oben. Besonders in engen Kur-
ven und chne Zug am Hinterrad klappt die
Lenkung der CBR energisch nach innen
und der Fahrer muB schleunigst Gas ge-
ben, um die Front zu entlasten. Mogli
cherweise liegt das Einklappen an der
Kentur der Dunlop K 510 Sport Radial
denn auch in langgezogenen Kurven ist
der Fahrer standig mit leichten Lenkkor-
rekturen beschaftigt. Das alles ist nicht
besorgniserregend, aber die Konkurren-
ten absolvieren Kurven aller Radien halt
mit viel mehr Neutralitat.

Zum Beispiel die GTS 1000: Auf BT £0
erlaubt sie, Kurven nach dem Einlenken
mit zwei Fingern am Lenker zu Ende zu
fahren. Die notigen Haltekrafte der Achs-
schenkellenkung liegen mit dem BT 50
auf dem Niveau eines gut ausbalancierten
und mit konventioneller Telegabel be-
stickten Motorrades. Auch stellen sich
auf Bodenwellen keinerlei eigenmachtige
Lenkwinkelanderungen mehr ein.

Ein Nachteil hat die Vorderradfihrung
der Yamaha aber doch: Wenn die GTS in
leichter Schraglage derbe Bodenabsatze
cder Schlaglécher parieren muB, schia-
gen diese StoBe teilweise vollig ungefil-
tert in die Lenkerenden durch, Das fUhit
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sich dann etwa so an, als wollte man eine
Schubkarre mit Gewalt Uber eine Trep-
penstufe schieben. Offenbar erwischen
die Fahrbahn-Impulse die geschobene
Vorderrad-Schwinge bei gewissen
Schraglagen in einem so ungunstigen
Winkel, daB eine Selbsthemmung des
Authangungssystems auftritt.

Davon abgesehen und der sehr gut
abgestimmten vorderen Feder-/Damp-
fereinheit zum Trotz: Bei der Yamaha-
Achsschenkellenkung ist stets spurbar,
daB sehr viele ungefederte Massen be-
wegt sein wollen. Gerade kleine, bosarti-
ge Bodenwellen verarbeitet das System
bei weitem nicht so souveran, wie es eine
sauber abgestimmte Gabel kann. Lange,
weiche Bodenwellen bugelt die Front der
GTS dagegen sanftengleich aus. Insge-
samt |aBt sich sagen, daB die komplizierte
Vorderradfihrung der GTS zusammen
mit den richtigen Reifen zufriedenstel-
lend funktioniert

Das erwahnte neutrale Handling der
GTS bedeutet nicht, da8 sie leichtflBig zu
fahren ware. Die GTS 1000 ist von den
drei Testkandidaten die unhandlichste
Maschine, obwohl Sitzposition und
Schwerpunkt niedrig ausfallen. Wer mit
der GTS die BMW und die Honda bei der
Kurvenhatz halten will, muB richtig arbei-
ten. Die GTS setzt auch am schnellsten
mit den FuBrasten auf, ohne allerdings
mit fest verschraubten Teilen zu streifen.

Die ABS-geregelte Bremse der Yama-
ha Uberzeugt: Die beiden Scheiben, vorn
innenbeluftet und mit einem riesigen
Sechskolben-Sattel, prasentieren sich
hinreichend standfest. Die Bremse ist gut
dosierbar, wenn auch mit einem etwas
weichen Druckpunkt ausgestattet. Das
angenehm sanft regelnde ABS setzte an
unserer Testmaschine allerdings ein paar
Mal aus. Ungefahrlich, wenn das dem
Fahrer zuverlassig angezeigt wird. Aber
die rote ABS-Warnlampe der GTS ist bei
ungunstigem Lichteinfall nicht immer klar
auszumachen - ein Sicherheitsmanko.

Die etwas langsamen Regelintervalle
des BMW-ABS und die daraus resultie-
renden Hipfer kurz vor dem Stillstand
sind der einzige Kritikpunkt, den sich die
BMW-Bremse gefallen lassen muB. Die
Brembo-Anlage Uberzeugt ansonsten mit
sporttauglicher  Verzégerungsleistung
und sehr guter Dosierbarkeit,

Exakt diese Eigenschaft 1aBt die Hon-
da-Bremse vermissen: Zieht der Fahrer
den Bremshebel, verzégert die CBR zu-
nacht mit der von Honda-Bremsen ge-
wohnten Vehemenz. Bei steigender
Handkraft baut die Bremsleistung plotz-
lich ab, der Fahrer greift fester zu — und
erst dann steigt die Bremsleistung wieder
etwas an. Gleichzeitiger Einsatz von FuB-
und Handbremshebel bringt zwar eine
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Maschinenbau, konservativ-bayerisch:

Die K 1100 RS sieht immer noch so aus wie die
Ur-K 100 RS von 1984. Das Paralever-Fahrwerk
und der 1100er Unterflur-Motor sind aber
nach wie vor auf der Hohe der Zeit — zumindest
in der Klasse der Tourensport-Maschinen

Motorradbau, Japan-Standard: Vornehm aus-
gedriickt, sieht die CBR 1000 F gestrippt funk-
tionell-sachlich aus. Die geféllige Optik in
gebrauchsfertigem Zustand (rechts) entspricht
ihren Qualitaten: Die CBR fahrt tadellos
und bietet einen hohen Gegenwert firs Geld




Fahrwerksbau, neo-japanisch: Das futuristi-
sche Design der Yamaha GTS 1000 liefert
immer noch AnlaB zu Diskussionen. Der Motor
aus der FZR 1000 ist fir ein konventionelles
Gabelfahrwerk konzipiert. Das macht den
Omega-formigen Hilfsrahmen notwendig, an
dem die Achsschenkellenkung angelenkt ist

annahernd lineare Bremswirkung, aber
die liegt immer noch unter dem, was die
sehr gute Zweikolben-Anlage des Vor-
gangermodells zuwege brachte. Zudem
zeigen die Dreikolben-Sattel bei harter
Beanspruchung Fading. Warum Honda
nicht auch bei der CBR das hervorragen-
de ABS der ST 1100 einsetzt, kann wohl
nur der Rotstift-Mann erklaren.

Warum wir erst jetzt zu den Motoren
kommen? Ganz einfach: Alle drei verrich-
ten ihren Dienst sc unauffallig-nach-
drucklich wie die Antriebseinheiten in
groBen Reise-Limousinen. Die BMW,
zwar schwacher als unsere bisherigen
Test-1100er, zieht dank kurzer Uberset-
zung sauber dosierbar aus jeder Dreh-
zahl hoch. Mit ihrer aercdynamisch wert-
vollen Verkleidung rennt sie auf der Auto-
bahn in den Begrenzer - eine Spitze von
224 km/h ist achtbar und muB nicht ein-
mal mit zuviel Verbrauch erkauft werden:
Duchschnittlich 6,5 Liter auf 100 Kilome-
ter sind gunstig. Im mittleren Drehzahlbe-
reich lauft der Vierzylinder ein wenig rauh,
was aber nicht weiter stort.

Das hat das BMW-Aggregat mit dem
Triebwerk der Honda gemeinsam. Die
macht indes kein Hehl daraus, daB sie ei-
gentlich nicht fur gedrosselte 98 PS, son-
dern fur offene 120 PS (bersetzt ist — sie
fordert fur ihre Hochstgeschwindigkeit
von 231 km/h auf der Autobahn im sech-
sten Gang einen sehr langen Anlauf. Ob-
wohl sie im Alltag immer mit etwas hohe-
rem Drehzahlniveau bewegt wird als die
BMW oder die GTS, geht die CBR 1000
wirtschaftlich mit dem Sprit um: 7,3 Liter/
100 km sind nicht zuviel.

Die Yamaha ist trotz Einspritzung und
einer auf viel Drehmoment bei niedrigen
Drehzahlen ausgerichteten Abstimmung
kein Kostverachter: Der Funfventiler lauft
zwar seidenweich und zieht wie ein Buf-
fel, aber der Verbrauch liegt mit 8,1 Li-
tern/100 km ziemlich hoch. Die sehr gu-
ten Durchzugswerte und die Spitze von
227 km/h entschadigen dafir.

Bei der Ausstattung und der Verarbei-
tung bleibt die BMW Sieger. Sie ist wegen
ihrer ausgesprochen gut schutzenden
Verkleidung das perfekte Autobahn-Mo-
torrad. Details wie die Spiegel, die neben
sehr guter Rdcksicht auch noch Wind-
schutz fur die Hande bieten, oder der ein-
stellbare Spoiler auf der Verkleidungs-
scheibe sind zwar seit Jahren bekannt,
aber immer noch konkurrenzlos gut.

Die Yamaha bietet zwar auch guten
Windschutz, aber nur, wenn sich der Pilot
etwas krummt. Zudem sitzt die Sozia auf
der nach vorn geneigten Bank schlechter
als auf der BMW. Die Spiegel bieten weni-
ger Ricksicht, und der Tankeinflllstut-
zen macht das Einfullen des letzten Liters
Benzin zu einem Geduldspiel.
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Datenspiegel

BMW K 1100 RS Henda CBR 1000 F Dual CBS Yamaba GTS 1000
MOTOR
Baart/Zy Viertakt-Bebhe. 4| VieetaoRete, wasse /& | Viertaki-Rehe. wasserpekibitd
Laistung 74 KW (100 PS) bei 7500/ i 72 W (36 F3) bel S000imin 72 KW (38 PS) bel 000
Bowusg/Hub 70570 mren 771538 mm 75,556 men
Hubrem 062 om’ 308 cm’ 100G em’
Yentile pro Zyinder 4 [ 3
GEMISCHBILOUNG
Heestolier/Anzall Bosch Kehié Nigpon-Denso
Bauart 2ins-Sinspritzaniage [ Zind-Elnsprizaniage
KRAFTUBERTRASUNG
[3 E T 2 Tiadc " Ny Db o0
UDersatzung primde/seicundir 107281 1 TRAT 1662
Gargatten 4 A2 882.3)1 881 61 P S R 2571 781 385,71 04
FANRWERK
Ravrasbauart Stan oA L
Faderweg vom/hinten 135/120 m 130115 mm 196/130 mm
Nachiaud N nm 1N e 900 mm
L 84 Grad 83 Grad 56 Grad
RADER UND BREMSEN
Foigeagrdde vorn'histen MT 350 17JNT 450 x 14" 317 xNT 35000 17 x NT 550" MT 350 17/MT §50x 17"
B = = e o = S
Festsittel ABS Schwimmaatiel Dol CBS Festsattel, ABS
Sremse Nates Emsches. Erachabe, Enschece
i estsatiel, ABS Dy - Zweiecitan Festsatiel ABS
Bremsendurchmesser vorr/hieken 3087248 mm 206/258 mm 200267 mm
REIFEN
Gefabrener Typ Briso BTSFR Duricp K 510 A/B Spert Radal oae BT 50 F/R
Gréde vorn 120N 2R 17 12070 VR 17V 270 20702R 17
[ 160050 7R % 1T0E0 VR 17 V270 1MO/S5 ZR 17
ABMESSUNGEN
"Breite/Hote 22307800/ 1280 mm 255/T40/ 125 mm 21707700/ 1320 e
Racstand 1585 mm 1500 mm W5 mm
Snine $15 785 mes 775 mem
GEWICHTE/FOLLMENGEN
Fadriartig voligatanit 200 kg 278 kg 21 kg
Zullssges Gesamigawcht 485 kg 456 kg 500 kg
dadung 205 kg 181 kg 209kg
Taninta't' Resenve 22 Lher 24787 Liner 20 Liter
MESSWERTE
Leistung am Himecrad 4 kW (37 PS) bei 205 km' B4 KW {37 PS) bel 230 km/h 71 KW (37 PS) bel 185 kom/n
HECHLNIChenIgi et 24 kv 231 km/h 227 kh
Baschisunigang 0 auf 100 kawh in aTs 403 398
0auf 20 m/h 1698 823 1654
Durchzug 50 kewh aaf 100 km/h i 573 683 578
100 ' st 150 kmvh i €0s T1s 585
Ds 65 Uter/100 ks 7.3 Litee/ 100 km 8.1 Lited/ 100 kom
Keaftaetfart Supae bledre Normal blefred Normal blefrel
i ener Taniiuiung 336 kn 328 kem 208 km
PREIS 25004 Mark BMM ml_mhaon‘m_‘
INPORTEUR/NERSTELLER BMW Motorrad GmbH, Il.hli D Europe, Mitsui Maschinea SmbH,
80788 Minchen 63089 Offenbach 41460 Neuss
Die PS-Wertum Vergleichstest Spodlaumr
BMW Yamaha
Kriterium K 1100 RS MImfudﬂS 6TS 1000
Beschisunigung 9 8 9
Hachstgeschwindigkeit 7 10 8
g Leistungscharakteristik 10 9 10
Getrisbeabstufung 9 8 10
A Gotrhbobﬂl!lqmq 9 9 10
W | Gewich 6 7 5
©» Hmdk:hknﬂ bel nledrigem Tempo 10 8 5
g wm.ﬂ bei hoh.m Tunoo :8 g ;
2 | Kurvenstabilitit 10 8 9
g Abstimmung Yorderradfederung 9 9 9
Abstimmung Hinterradfederung 8 10 9
& | Bodenfreineit 7 9 7
Bremswirkung 10 7 9
Bremsdosierung 9 6 8
Gesamtwertung sportiiches Fahren 133 128 124
Durchzug 9 8 10
Laufruhe 8 9 10
Verstelbarkeit der Fedorung 7 7 10
Wartungsiraundichkedt 9 7 8
® | Sitzposition 8 8 8
Fahrkomfort solo 10 9 7
'g Fahrkomfort mit zwel Personen 9 7 8
i Verbrauch 9 8 5
Reichwelte 10 10 8
§ Windschutz 10 8 9
Zuladung 10 8 10
Ausstattung 9 8 9
v.nrbutuw:ul 10 9 9
Freis 3 10 4
Ummlm:mlgllchlun 10 5 10
13 ik 118
Guam!punktuhl (max. 300) 264 247 243
Plazierung 1. 2. 3.




