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Chassis aller neuzeitlichen Maschinen dieses
Vergleichs Obrigens auch - aus dem der Yamaha
FZR 1000 abgeleitet.
FOnfzehn Jahre Fortschritt machen in einem Blick
von der Z 750 Turbo zur ZX-SR einen motorradtech-
nischen Quantensprung sichtbar. Deshalb trifft es
nicht ganz, wenn man sagt, die Neue sel besser.
Die ZX-9R Iist vielschichtiger, umfassender, sie Ist
einfach mehr. Namlich die in ein Motorrad gepackte
Kombination von Eigenschaften, welche man im
Jahr 1983 fir unvereinbar gehalten hatte. Mit Y2 Kilo-
gramm wenliger Gewicht und einer handlingférdern-
den Fahrwerksgeometrie ist die S00er Kawa nicht
nur um Welten leichtfGBiger, sondern lauft auch
noch bei 269 km/h stabiler geradeaus als die Turbo
bel 230 Sachen. Sie wird schneller schnell und
schneller langsam, bietet mehr Komfort und Renn-
tauglichkeit zugleich. Sie drickt eine irrwitzige
Spitzenleistung, neben der der Turbo-Damon
regelrecht verschrumpelt, kann ihren
Fahrer aber auch auf einem kom-
moden DOrehmomentbuckel da-
hintragen. Die S00er ist heif3-
kalte Eleganz im Gegen-
satz zur dldampfenden
Hemdsarmeligkeit
der 750er.

Als ware
sie eine

Die GSX-R 750, Baujahr 19989, ist eine
Kombination aus Leichtbau, Hochstleistung
und High Tech: Der Einspritzer drickt 129 PS,
das Motorrad wiegt nur 206 Kilogramm

Brocke zwischen zwei Zeit-
welten, prasentiert sich die
Suzuki GSX-R 1100 von 1986,
denn die 1100er vereinigt tra-
ditionelle und zukunftswel-
sende Elemente zu einem
Konzept. Wie es die 1985
vorgestellte GSX-R 750 vor-
gemacht hat, 138t auch die
1100er die Kohlluft

direkt an den

hitzigen Mo-

tor. Zu-

dem




zleht sie aber trickreich einen
groBen Olvorrat zur Kohlung
mit heran und holt viel Lei-
stung durch moderne Vierven-
tiltechnik. Und sie tragt den
Motor in einem Rahmen, der
nach dem traditionellen Dop-
pelschleifenkonzept gebaut
Ist, aber - durchaus modern —
aus Leichtmetall besteht.

Im Streben nach niedrigem Gewicht setzte die
GSX-R 1100 einen in ihrer Hubraumklasse lange
Zeit unerreichten Héhe- oder — wenn man so will -
Tiefpunkt: 226 Kilogramm fahrfertig vollgetankt
erreichte keine ihrer unmittelbaren Nachfolge-
rinnen. Noch nicht einmal die spateren 750er. Die
radikal neukonstruierte GSX-R 750 der Baujahre
1995 und spater schaffte es zwar, diesen Wert
wieder zu unterbieten. RAllerdings erst, nachdem

die Suvzuki-Ingenieure |ahrelang
Hondas Leichtathleten, die CBR

. 900 RA, studiert hatten. Doch das

ist eine andere Geschichte.

. Diese hier handelt von einem Mao-
torrad, das konsequenten Leicht-
bau auch zielstrebig in ausgezeich-
nete Fahrleistungen umsetzte und
der Konkurrenz regelmasig schwere
Schlappen zufigte. Selbst im Ver-
gleich zur hochtourigen Kribbeligkeit
der modernen Suzuki GSX-R 750 halt

sich ein starker Eindruck von der

durchtrainierten Power und der Durch-
zugskraft der alten Test-1100er. Und
dieses Exemplar ist mit 8000 origina-
~ len Kilometern auf dem Tacho eigent-
lich nur an Jahren gealtert und drickte
Immer noch respektable 119 PS.
Respekt ist Obrigens auch deshalb
angesagt, weil die gut gepflegte, mit
Metzeler ME 33 und ME | bereifte Test-
maschine zu jenem Hochgeschwindig-
keitspendeln ansetzte, fir das die GSX-
R 1100 der ersten Stunde ber0hmt waren.

Die Erinnerung an dieses unangenehme
Fahrverhalten frischte die 13 Jahre alte
Maschine sehr authentisch auf.

Etwas matt bleiben muB nur der Nachhall
der Euphorie, den damals die Bremsen

hervorriefen. Ourch die Vierkolbenzangen
knappstens vor dem Einschlag in ein Stau-

Konkurrenzlos leicht zu ihrer Zeit:
Die Suzuki GSX-R 1100 wiegt nur
226 Kilogramm. lhr eleganter
Bremshebel ist fast
schon Kunst
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ende bewahrt, hatte der Autor anno 1986 gealaubt,
es werde wohl nie eine bessere Bremse geben.
Heute wei er mehr und bremst besser — mit den
Sechskolbenzangen der GSX-R 750.

In einem Punkt sind sich die 1100er Suzuki von
frOher und die 750er von heute verbliffend dhnlich:
Sie setzen ihre Fahrer recht tief ins Motorrad.
Wahrend aber Tank und Verkleidung der 1100er
schlank und stell vor dem Fahrer aufragen, baut
die 750er flacher und breiter und macht es dem
Fahrer deshalb leichter, beim Beschleunigen sein
Gewicht nach vorn zu verlagern. Ganz optimal
klappt das aber nicht; daflir liegen
die Fufirasten zu hoch und zu weit
vorn. Rls nicht ganz befriedigend -
besonders im LandstraBenbetrieb
- muBB auch das Handling der
GSX-R 750 bezeichnet werden.

Der stramme Lenkungsdampfer
und der Oberbreite 190er Hin-
terradreifen beeintrachtigen die
Zielgenauigkelt. Die GSX-R
100 |38t sich praziser ein-
lenken, gerat aber beim
scharfen Beschleunigen kur-
venausgangs rasch an die
Grenzen Ihres Federbeins.
Spatestens dann kommen
der giftige Motor und das
straff abgestimmte Fahr-
werk der 750er zur Gel-

tung und bringen sie mit
Macht nach vorn. Trotz-

dem: Der Sprung von
damals zu heute falit

auf den belden Suzuki

GSX-R deutlich klelner

aus als beim Kawa-
sakl-Duo.

Noch enger Ist
die Yamaha-Familie

Der FZR 1000 mit Alu-Brickenrahmen und
geneigtem Motor mit senkrechten Einlal3-

kandlen schulden alle modernen Bikes
dieses Vergleichs Dank und Anerkennung

verbandelt - technisch ge-
sehen. FZR 1000 und YZF-RI
treten sich wirklich ohne
Generationskonflikte gegen-
ober. Die neue Rl weiB, was
sie der alten 1000er - vom
Deltaboxrahmen bis zum ge-
nelgten FoOnfventilmotor mit
geraden EinlaBkandlen - an
technischen Anregungen ver-
dankt. Die In die Jahre

gekommene FZR 1000 darf




sich freuen, einen so wohlge- gen StraBenmaschinen Ihren Fahrern rennma-
ratenen Nachfahren zu haben. schinendhnliche Fahrgefihle verschaffen konne.
Und sle waren und sind wirk- Was damit gemeint war, konnte der Schreiber dieser
lich herausragende Motorrd- Zeilen erst viel spater nachvoliziehen: die unbeding-
der durch die Radikalitat ihrer te Direktheit des Lenkens, ein Gefohl als worde
Technik und durch Ihr enor- das Vorderrad mit den Handen an der Achse dirigiert,
mes Emotionspotential. mit untriglichem Gespor fOr das RAbrollen eines
Im Frohjahr 1987 stimm-  jeden einzelnen Profilblocks. DaB dies nicht mit
.  ten die Tester einer dem glucksenden Komfort eines Wasserbetts zu
Motarrad-Zeitschrift  vereinbaren war, hat sowieso nur die Leute gestort,
Oberein, daB die die der Yamaha FZR 1000 geistig nicht ganz folgen
FZR 1000 als konnten.
einer von Schade bloB, daf die Ingenieure bel der Lel-
ganz weni- stung ein wenig hochgestapelt haben. Glatte 100
kW, also 136 PS solite der FZR-Motor bringen,
was Ihn nach damaligen MaBstaben fast schon
zum Raketentriebwerk gemacht hatte. Aber das
muBte dann doch nicht so heifl gegessen werden.
Zum einen ist die FZR 1000 recht lange Obersetzt,
was die Beschleunigung mildert, zum anderen
weilst der Prifstand fir unser Testexemplar — mit
12 000 Kilometern ebenfalls noch sehr ristig - nur
knappe 116 PS aus. In der Gegend von 136 PS
versammelten sich dann erst die spateren
Exup-Modelle der 1000er Yamaha - die hat-
ten aber eigentlich 145 PS haben missen.
Im Fall der Rl redet man nicht Ober Lel-
stung, man hat sie. Ob es schlieBlich
1YY oder gar 150 PS sind, ist letztlich
villlia piepenhagen. Es reicht alle-
mal, um den hellgelben, fahrphu-
sikalischen Wahnsinn auszu-
lésen. Das Leistungsgewicht
betragt weniger als zwel
Kilogramm pro PS. Inklu-
~ sive Fahrer. Und wer
_ sich in den Verlauf der
Drehmomentkurve
vertieft, versteht
auch, warum
sich volles Be-

Die neue
Radikale: 201
Kilogramm schwer,
gemessene 150 PS stark
und mit barigem Drehmo-
ment gesegnet. Flr die Fahrer ist
das fast schon etwas viel Punch
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schleu-

nigen auf

der Rl an-

fohit wie ein

anhaltender Ele-

fantenfuBtritt: Von

ganz unten bis welt

jenseits der Hochstlel-

stung setzt es Newton-

meter satt. Ein biBchen mehr
schafft nur die Honda CBR 1100

XX. Aber die hat auch den grofie-
ren Hubraum und muB Ober einen
halben Zentner mehr herumwuchten
als die Yamaha YZF-RI.

Ahnlich wie bei der Kawasaki ist das
Schone an der Rl, daB man sich dieser
Gewalt aussetzen, sie freisetzen kann, doch
nicht gezwungenermaBen. Es fahrt sich mit

Everybody’s Darling: Die CBR 1000 F wollte moglichst
vielen Leuten gefallen und konnte das auch - trotz
grof3flachiger Verkleidung. Der damaligen Mode
entsprechend hat sie ein ,,Anti Dive”




weniger Drehzahl gleitend
elegant, aber kaum weniger
z0gig. Ratselhaft bleibt nur,
warum ein so leichtes Motor-
rad mit einer scheinbar kur-
venglerigen Fahrwerksgeo-
metrie sich In Wechselkur-
ven von ihrer langgestreckten
Vorfahrin austanzeln lassen
muB, als ware sie

ein FuB-

ballspieler mit Ubergewicht. Sicherlich hangt das
zum Teil mit der Sitzposition zusammen. Wegen
ihres kompakten, kurzen Tanks wird die YZF-RI
mehr von oben als von hinten gelenkt. Der Zug am
Lenker erfolgt also mit etwas unginstigerem
Wirkungsgrad als bei der FZR, die den Fahrer
hinter den langen Tank schiebt. Dort schitzt sie
Ihn auch anstandig vor anstiormen-
den Fahrtwinden, wahrend die Rl
findet, daB halt langsamer fahren
muB, wer sich im Sturm nicht
mannhaft halten kann.
Solch extremistisches Benehmen
Ist den beiden Hondas - der CBR
1000 F und der CBR 1100 XX - Ober-
haupt nicht geheuer. Gerade die
CBR-Reihe, angetreten als Nach-
folgerin etlicher sehr barocker Mo-
torrader mit VY-Motoren, verstand
sich namlich von jeher als hochwer-
tiges, aber nichternes Werkzeug
zum Fahren und wollte maglichst
vielen Leuten agefallen. Es Ist
also folgerichtia, daB die Honda-
Entwickler auf die extreme Ruspra-
gung einzelner Charaktermerkmale
verzichtet haben. Das mindert den
Faszinationswert der CBR-Modelle;
die beiden sind zunachst von
der oberflachlich-unverbindlichen
Freundlichkeit einer gut geschulten
Kellnerin. Setzen Sie sich aber in
Bewegung, kommt die Emotion
dann doch zum Zug. Denn well alles
- von den Hebeleien bis zum Fahr-
werk - so angenehm funktioniert,
wird das Fahren selbst zur Faszi-
nation. Und zwar in einem weiten
Bereich vom gemachlichen Dahin-
schnurren bis zum mutwilligen lgno-
rieren der StraBenverkehrsordnung.

Was aerodynamisch ist, zeigt die
CBR 1100 XX: spitze Nase, um-
fassende Kotfligel, flieBende
Linien. Der Bremszylinder

an der Gabel gehort

zum ,Dual CBS”




Wenn das Wetter schén ist, die StralBe kurvig und der
Asphalt griffig, gelingt die Verbindung von Neu

und Alt in Harmonie. Ausnahmen?

Siehe unten...

Zum

Beispiel

hatte nach

den ersten

Fahreindricken

niemand erwar-

tet, daB die CBR

1000 F das starkste

Bike seiner Rltersgrup-

pe sein woirde. Und ob-

wohl sie fast S0 000 Kilome-

tern auf der Uhr zeigte, war sie

es zur UOberraschung aller aber

doch. Das Ist typisch for die CBR:

Da wird nicht viel Tamtam gemacht,

da wird einfach gemacht - und zwar
meistens gut. Und so schaffen es der alte

262- und der neue 253-Kilogramm-Brocken,
selbst wenn sie in gewundene LandstraBen
verstrickt sind, einem vorauseilenden Super-
sportler zah zu folgen. Auf der CBR 1000 F artet
das dann aber In richtige Arbeit aus. Beim Ruto-

LUAS NICHT
GEKLGER RO T

e ESE BLENDE
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KUPPLUNG
bahn-Heizen sind die beiden @

eh vorn dabel. Ruch deshalb, =11
weil sie bei Topspeed sauber
geradeaus laufen und guten
Windschutz bieten. Die alte
CBR ist da sogar noch ein @ 140 \
wenlg netter als die neue mit ,
ihrer spitzen Rennmaus-Nase. \
In auffalliger Gemeinschaft L 120
tragen beide Hondas an Ih-
rem linken Gabelholm eine m
Hudraulikpumpe, die beim
Bremsen von den nach vor- - 100
ne klappenden Bremszangen 37 /

gemessen auf Dynojet 150

betatigt wird. Die CBR 1000 F
verhartet damit die Einfeder- Q

dampfung der Gabel belm L
Bremsen, die CBR 1100 XX
aktiviert einen Bremskolben
der hinteren Bremse. .Anti - k0
Dive* heiffit das eine, ,Dual
Combined Brake System® das
andere System, und kaum |e-
mand versteht so richtig, was
das ganze soll und bringt.
Aber was macht das schon?
Ein wenig Skurrilitdt Ist ge-
stattet — bel so viel Perfektio-
nismus Ober Generationen
hinweag. Ralf Schneider
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- Honda CBR 1100 XX 108 kW it S
(147 PS) bei 96b00/min
115 N= bei ?7300/min

weee Honda CBR 1000 F 92 kW e Suzuki 6
(125 PS) bei 9700/min 118 PS)
99 Ne bei 8100/sin

l’.d.i\"..':-:: ZX=9R ':’_: 3 — Yamaha YZF-R1 330 kWM
(143 P bei 11300/min (150 PS) bei 30300/min
10( 1000/min 111 Na bei 8900/min
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....... Kavasaki Z 750 Turba 72 ki Yamaha FZR 1000 &5 kW
(98 PS) bei 8900/min (kb PS) bei 9600/min

89 Nm bei LLOO/min 96 Nm bei 8000/min
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