


BMW R 80 GS/

hendigkeit im Gelande hin. Bei-

de sind schwere Brocken: 210
Kilogramm wiegt die BMW mit

Honda XRV 650
chwerfdllig madht sich
das buntlackierte Enduro-

SM:mstﬂr den schmalen,
steinigen Pfad entlang, nur die
akrobatische Balance des ge-
plagten Fahrers hélt die Honda
im Lot.

Der Weg wird zusehends
steiler, Felsplatten und Gerdll-

brocken erschweren den An-
stieg. Die Umkehr ist auf der

vollem Tank, 220 die Honda.
Als Antrieb fungiert in beiden
Fallen ein zweizylindriger Vier-
taktmotor, womit auch schon
alle Gemeinsamkeiten der Ver-
gleichskandidaten in der Mo-
tortechnik aufgezahit waren.
Denn wahrend im Fahrwerk
der R 80 GS ein schlichter luft-
gekihiter Boxermotor mit nur
Zwei stoBstangengesteuerten
Ventilen werkelt, pflanzten die

engen Piste unmaoglich. Mit
durchdrehendem  Hinterrad
und viel Schwung versucht der
Endurist, die 220 Kilogramm
Lebendgewicht der Africa Twin
Uber den Anstieg zu wuchten,
aber ohne Erfolg. Das hochbei-
nige Gefahrt verkeilt sich im
Gestein, bleibt abrupt stehen,
dann lésen sich Mann und Ma-
schine voneinander.

Wahrend der Fahrer mit ei-
nem sauberen Spagat die Sitz-
bank wohlbehalten ricklings
verlaBt, schlagt der KoloB mit
lautem Krachen auf den nack-
ten Fels auf. Bremshebel und
Rlckspiegel fliegen in hohem
Bogen durch die Luft, Ende ei-
ner Dienstfahrt.

Auf den ersten Blick scheint
dieses MiBgeschick geeignet
Zu sein, die weitverbreitete
Meinung zu bestatigen, daB
schwere Zweizylinder-Enduros
nicht fiirs Gelande taugen.
Doch das ware ein vorschnel-
les Urteil. Sicher ist nur, daB die
dicken Brummer kaum zum
Trial geeignet sind.

Die Technik jedenfalls deu-
tet nicht auf sonderliche Be-
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Honda-Konstrukteure
schon aus der Transalp be-
kannten wassergekuhiten V 2-
Motor in den Rechteck-Rohr-
rahmen. Drei Ventile, zwei im
EinlaB-, eines im AuslaBtrakt,
sorgen zusammen mit der
Doppelzindung
Vorankommen. 50 PS geben
beide Hersteller flr ihre Trieb-
werke an.

Uber ein klauengeschalte-
tes Filnfganggetriebe geben
beide die Kraft ans Hinterrad
weiter. Den Sekundarantrieb
bewerkstelligt die Honda kon-
ventionell dber eine pflegear-
me, aber leider schlecht abge-
deckte O-Ring-Kette, die BMW
Uber einen Kardanantrieb, der
mit der neuesten Konstruktion,
der Paralever-Schwinge, so
gut wie keine storenden Reak-
tionen bewirken kann. Abge-
stlitzt wird die aufwendige und
schwere Schwinge der BMW
von einem stark geneigten Mo-
nofederbein ohne jegliche Um-
lenkung.

Ganz anders die Honda.
Hier steckt das Hinterrad in ei-
ner Aluminium-Kastenschwin-

fur zlgiges

ge mit Pro Link-Hebeln zur Fe-
derbeinbetatigung. Mit dieser
Mechanik verandemn sich bei
hoher Zuladung die Feder- und
Dampfkrafte, wodurch die Fe-
derung nachhaltig am Durch-
schlagen gehindert wird.
Einrohrrahmen mit gega-
belten Unterziigen aus Stahl-
rohr zeichnen bei beiden fir die
mdglichst steife Verbindung
zwischen Vorder- und Hinter-
radaufhangung verantwortlich,
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Technische Daten: Motor und Fahrwerk
BMW

Honda XRV 650
RB0GS Africa Twin
Motor Zwelzylinder-Vier- | Zwelzylinder-Vier-
takt-Boxermotor takt-V-Motor
Khiung Luft Wasser
Steuerung ohv ohc
Anzahl der Ventile/Zylinder - 2 3
Bohrung * Hub mm B4.5 % 70,6 79 % 66
Hubraum cm® 798 647
Verdichtung 8,2 9,4
Leistung KW(PS)/1/min 37(50)/6500 37(50)/7000
Max. Drehmoment  Nm{kpm)/min 61(6,2)/3750 55(5,6)/5500
Vergaser,@ mm 2x 32 2x32
Getrieba Fanigang Fanfgang
Rahmenbauart Doppelschieifen- Einrohrrahmen
Rohrrahmen mit geteilten
Unterziigen
Federweg vorm/hinten 225M180 220/210
Standrohrdurchmesser mm 40 43
Reifen vom 20/80-21 F 90/90-21 54 S
Reifen hinten 130/80-17 T 130/80-1768 S
Einfachbremse vorn (& mm 285 296
Bremse hinten/@ mm Trommel/200 Scheiba/240
Radstand mm 1513 1555
Lenkkopfwinkel Grad 62 .62
Sitzhéhe mm 850 B8O
Nachlauf mm 101 113
Gewicht voligetanit kg 210 220
| Zuladung kg 210 185
Preis inkl. Fracht Mark 11 350 10 750
Herstedlarangaban

Soweit der Uberblick (ber
den Aufbau der Enduros, es
folgt die Fahrt ins Abenteuer.
Die beginnt flr den Enduristen
mit Gelandeanspriichen leider
meist auf der Autobahn in
Richtung Siden, hierzulande
sind kaum noch unbefestigte
Pfade zu finden. Da bleibt
dem Endurofreund nur der
Weg ins benachbarte Ausland,
wo schlaglochilbersate Verbin-
dungsstraBen immer noch zum
Alltag gehdren.

Also rauf auf die Autobahn
und den Gasgriff aufgedreht.
150, 160, 170: Die Honda
rennt, als ob der Teufel hinter
ihr her wére. Dabei ist es nur
die brave 80 GS, und die kann
sich bei diesem Tempo nicht
ginmal im Windschatten der
XRV halten.

Echte 168 kmv/h bescheinigt
der MeBschreiber dann auch
bei der MeBfahrt fir die Honda.
Demgegenlber sieht die un-
verkleidete BMW mit 157 km/h
schlecht aus. Doch das Kriteri-
um der Héchstgeschwindigkeit
ist in Enduristenkreisen ver-

¢ ninftigerweise von unterge-

ordneter Bedeutung. Viel wich-
tiger ist die Frage des mdgli-
chen effektiven Reisedurch-
schnitts. Und der hangt von
ganz anderen Qualitéten ab.
Da ware eimmal die Reich-
weite. Bei 25 Litern Tankinhalt
im Fall der Honda und gar 26
Litern bei der BMW gibt es in
dieser Hinsicht nichts zu mo-
nieren. Der Sprit reicht beim
Durchschnittsverbrauch  von
5,6 Litern je 100 Kilometer bei
der XRV und den 6,75 Litern
der BMW R B0 GS theoretisch
far 446 Kilometer (Honda) und
385 Kilometer (BMW).
Theoretisch deshalb, weil
der Sitzkomfort speziell beim
bayrischen Reisedampfer nur
von kurzer Dauer ist. Schuld
am eingeschrankten Luxus ist
zum einen die Sitzbank mit ih-
rer viel zu weichen Schaum-
stoffauflage, die innerhalb der
ersten 100 Kilometer durch-
gesessen ist, zum anderen re-
duziert die harte Feder/Damp-
ferabstimmung am Hinterrad
den Komfort. Die kann kurze
StéBe nur unzureichend absor-
bieren und informiert den Fah-
rer jederzeit prazise Uber die
Streckenbeschaffenheit.

Auch soiche Kleinigkeiten
wie die zu dicken und groben
Griffgummis an den Lenkeren-
den, die sich durch das dinne
Leder der Enduro-Handschuhe
ins Fleisch driicken, oder der
zU breite Lenker, der schon ab
120 knmvh fiir spilirbaren Druck
auf Schulter und Oberkdrper
sorgt, werfen einen Schatten
auf die Reisequalitdten der
BMW R 80 GS.

Hier sammelt die Honda er-
ste Pluspunkte. Zwar wird auch
hier das Sitzfleisch durch die
relativ schmale Bank bean-
sprucht, dafir wirkt das
Schaumstoffpolster stoB- und
vibrationslindernd. Alle ande-
ren Ausstattungszutaten gehd-
ren zu den besten, die es der-
zeit auf dem Markt gibt. Egal ob
Griffgummis, Schaltereinhei-
ten, Verkleidung oder Lenker-
krdpfung, hier stimmt alles. Die
Honda sorgt fir ermidungs-
freie, komfortable Langstrek-
kentahrten.

Unlberlegt dagegen war
die Gestaltung des breiten
Stahlblechtanks, der den Fah-
rer zu weit gespreizten Beinen
Zwingt, wenn er wegen eines
Sozius weit nach vome ricken
muB. Nur Fahrer unter 170
Zentimetern KérpergréBe brin-
gen dann noch die Beine be-
quem in den daflr vorgesehe-
nen Ausbuchtungen unter.

Dafr sitzt auch der Passa-
gier recht ordentlich, was
ebenso auf die Gestaltung des
BMW-Soziusplatzes zutrifft,

Dort stért nur der Gepéack-
trager, dessen Verbindungs-
rohr die Sitzbank um ein paar
Zentimeter Uberragt und beim
Durchfahren von tiefen Schlag-
lbchern und Bodenwellen dem
Hintermann einen schmerzhaf-
ten Schlag aufs SteiBbein ver-
setzen kann.

_ Die Fahreigenschaften der
Uber-Enduros bei hohen Ge-
schwindigkeiten sind durchaus
akzeptabel. Zwar sind auch
hier Pendelbewegungen ab
140 km/h auszumachen, je-
doch nicht in dem Umfang wie
bei manchen anderen, leichte-
ren Enduros. Erstaunlich stabil
zeigte sich die BMW selbst mit
Packtaschen. Hier setzt das
Pendeln friher ein, etwa ab
130 kmvh, verstarkt sich aber

kaum. Mit zwei Personen lie- >
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BMW R 80 GS/
Honda XRV 650

gen dann beide Maschinen satt
und chne jegliche Unruhen,
Soviel zu den Autobahn-Er-
lebnissen mit den beiden En-
duros, die am Grenzubergang
nach Frankreich ihr Ende fin-
den. Ab nun folgen die Testma-
schinen der verschlungenen
Kurvenflihnrung durchs ElsaB
und den franzésischen Jura.
Auf den verkehrsarmen
NebenstraBen kann das Duo
seine Fahrwerks- und Hand-
linggualitaten unter Beweis

zu halten, nehmen die Showa-
Federelemente der Honda
auch kleine Unebenheiten fein-
fiihlig auf, sind aber gleichzeitig
ausreichend straff gedampft,
um Schaukel- oder Nickbewe-
gungen zu unterbinden. Ganz
hervorragend erledigt dabei die
43 Millimeter starke Telegabel
ihre Aufgabe.

Ohne  Luftunterstitzung
reicht die Federrate aus, um
auch bei scharfen Bremsma-
névern mit zwei Mann zu wei-
tes Eintauchen zu verhindern.
Das Pro Link-System arbeitet
ebenso perfekt; sensibel bei
kleinen Wellen, straff und gut

FahrspaB auch auf
Asphalt: Honda
XRV 650 und BMW
R 80 GS (rechts).
Ohne Schnick-
schnack, aber mit
viel Zubehér ab
Werk lieferbar: Die
neue BMW (unten).

stellen, und auch die Federele- gedampft, wenn das mit zwei Nicht nur im
mente werden hier aufs AuBer- Personen beladene Schwer-  Design der Werks-
ste gefordert. gewicht in tiefe Locher und Bo- Rallye-Maschine |
Die BMW brettert zunéchst denwellen kracht. nachempfunden: |
voraus, denn beste Kurvenwil- Gar nicht befriedigend 16st Die Honda XBV 650
ligkeit ist man vom Vorgénger- die BMW diese Aufgabe. Nicht empfiehlt sich

nur die zu straffe Hinterhand,
auch die

modell schon gewohnt, da soll-

te die Pole Position eigentlich Marzocchi-Gabel

C S i i -—ﬁ—-h—

B —— =
' - _— = T e L . L s i g PR S g T ?I_
RSSO P T AN A R TIALT T T TR B T

s . -

an BMW gehen. Aber lange
bleibt diese Reihenfolge nicht
bestehen. Denn so schwer und
klotzig die Honda auch aus-
sieht, beim Fahren zeigt sich,
wie harmonisch die Honda-
Techniker Fahrwerksgeome-
trie und Gewichtsverteilung
aufeinander abgestimmt ha-
ben; und dann, in einer engen,
Ubersichtlichen Kurvenkombi-
nation, wischt die XRV auBen
am verdutzten BMW-Piloten
vorbei.

Je holpriger die Strecke
wird, desto deutlicher kann sich
die Honda absetzen. Denn
wéhrend Telegabel und Feder-
bein der R 80 GS alle Mihe ha-
ben, die Rader auf dem Boden
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der R 80 GS kann in Keiner
Weise Uberzeugen.

Das groBte Problem ergibt
sich auf holprigen StraBen bei
Kurvenfahrten und Bremsma-
névern. So ist zu beobachten,
dafl die Gabeltauchrohre ihre
Aufgabe nur solange erfillen,
bis kurz aufeinanderfolgende
otoBe das Ansprechverhalten
iiberfordern und die Gabelen-
den nur noch mit Kkurzen
Eﬂhwingungen vor und zZuruck
fedem.

Ein Zittern in den Lenkeren-
den, je nach Geschwindigkeit
und StraBenzustand mehr oder
weniger stark, erinnert den
Fahrer an diese unangenehme
Erscheinung.

In Zusammenwirken mit
der ebenfalls holprigen und un-
exakten Hinterradfiihrung blieb
der FahrspaB im Kurvenlaby-
rinth der Vogesen zum GroBteil
auf der Strecke.

Zu beméngeln ist auch das
starke Eintauchen der Front-
partie beim Bremsen. Progres-
siv gewickelte Gabelfedern
bréchten diesbezlglich sicher
Abhilfe. Warum bei BMW nach
wie vor Tragfedern mit linearer
Kennlinie verwendet werden,
weiB wahrscheinlich nur der
Kalkulator.

Aufgeholt hat BMW in
puncto Bremsen. Eine Scheibe
mit 285 Millimetern Durchmes-
ser sorgt in Verbindung mit

dem klobigen, aber wirksamen
Brembo-Sattel fur ausreichend
gute Werte, wenngleich auch
hier noch leichte Fadingnei-
gung bei hoher Belastung aus-
zumachen ist. Um zu verhin-
dern, daB sich die 40 Milli-
meter starken Standrohre beim
Zupacken der Bremse iiber
Gebiihr verwinden, sitzt zwi-
schen den Tauchrohren ein
fest verschraubter Stabilisatar,
dessen Wirkung auch im Hoch-
geschwindigkeitsbereich von
Vorteil ist.

Auch an der Honda verbin-
det ein Blechbiigel unter dem
Kotfligel die Tauchrohre. Bei
der enormen Wirkung der ge-
schlitzten Bremsscheibe ist

diese Verdrehsteifigkeit auch
notig. Wie gut das System
funktioniert, beweist die un-
bestechliche Bremsmessung.
Dank der herausragenden Do-
sierbarkeit steht das Uber 220
Kilogramm schwere Motorrad
bei der Bremsung aus 130
km/h bereits nach 69,4 Metern.
Genau drei Meter weiter
kommt der bayrische Boxer
zum Stillstand, bei dem die un-
genlgende Dosierbarkeit der
Bremsanlage einen besseren
Wert vereiteit.

Gewaltige Krafte dagegen
sind notig, um der hinteren
BMW-Trommel Bremswirkung
abzuringen, wahrend die

Scheibe am XRBRV-Hinterrad bei [>
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BMW R 80 GS/
Honda XRV 650

solcher Behandlung einen tief-
schwarzen Strich auf den
Asphalt malt und deshalb nach
behutsamerem Tritt aufs Pedal
verlangl.

Ein ganz entscheidendes
Kriterium flr die Erholsamkeit
des Enduroausritts ist auch die
Art der Kraftentfaltung des Mo-
tors. Die landlaufige Meinung,
daB ein sattes Drehmoment
und nervenschonendes Durch-
zugsvermogen nur mit reichlich
Hubraum zu bewerkstelligen
ist, widerlegt im direklen Ver-
gleich mit der 800 cm*® starken
BMW der aufwendige und mo-
deme Honda-Triebling. Trotz
seines Hubraum-Handicaps
von 150 cm’ ballert der drei-
ventilige Motor schon aus nied-
rigen Drehzahlen rund und
kraftvoll los. Ohne jegliches
Leistungsloch reiBt er Mann
und Maschine nachdricklich
nach vorn.

Mechanische Gerausche
sind dem wassergekihiten
Motor dabei fremd. DaB er
durch deutliche Vibrationen im
unteren Drehzahlbereich von
seiner Arbeit kindet, gehort
nun einmal zur Charakteristik
eines groBvolumigen Zweizy-

linders. Die Vibrationen sind
bei der Honda auch deshalb

von untergeordneter Bedeu-
tung, weil die um 72 Grad ver-
selzten Hubzapfen des V-Mo-
tors ab 6000/min fir Ruhe sor-
gen und das Vibrationsauf-

kommen mit zunehmender

Drehzahl geringer wird.

Hohe Drehzahlen mag der

Boxer aus Minchen dagegen

12 IM BLICKPUNKT

Uberhaupt nicht. Schon aus
akustischen Grinden halt der
BMW-Treiber seinen Motor
von der 5000/min-Marke zu-
rick, denn trotz der neuen, ver-
schleiBfesteren Ventilsitze sind
die Rasselgerausche des Ven-
tiltriebs genauso unangenehm
wie beim Vorgangermodell.

Im Durchzug setzte der R
B0-Motor bis vor einem Jahr
noch MaBstabe in der Klasse
der groBen Enduros; mit dem
Auftritt der Honda Transalp
mubBte er allegdings seine Fuh-
rungsrolle abtreten.

Wie zu erwarten kann auch
die neue BMW R B0 GS im Ver-
gleich zur Honda nicht mithal-
ten. Ein paar Zahlen belegen
die Uberlegenheit des zu-
kunftsorientierten  Motorkon-
zepts der Honda deutlich. In
13,7 Sekunden beschleunigt
die XRV 650 im letzten Gang
von 60 auf 140 km/h, 17,5 Se-
kunden dagegen bendtigt die
BMW.

Zu lange haben sich die
Bayern auf den Lorbeeren ver-
gangener Tage ausgeruht, in
denen Femreisende und Wi-
stengdnger mit Vorliebe auf
das Miinchner Produkt zurlick-
grifien. Eine Uberarbeitung
scheint dringend angeraten,
zumal eine wichtige Voraus-
setzung fiir den optimalen Wir-

DaB der Ansaugstrom auf
seinem Weg in die Brennrau-
me auch noch den direkt am
Motorgehause befestigten und
darum siedend heiBen Luftfil-
terkasten durchstromt, kommt
dem Bestreben nach einer ef-
fektiven und kraftvollen Ver-
brennung auch nicht gerade
entgegen.

Ein Paradebeispiel fiir ein
leistungsforderndes Ansaug-
system prasentiert die Africa
Twin mit einem Kunststoffge-
hause Ober den Vergasern,
das seine kuhle Frischluft Gber
ginen im linken hinteren Rah-

kungsgrad ganz offensichtlich
stréflich vernachlaBigt wurde.

So holt sich der Boxer seine

Ansaugluft Gber einen Schnor-
chel unterhalb des Tanks. Dort
allerdings ist die Luft schon
durch das Motorgehause vor-
gewarmt, zumal das hochge-
setzte Enduroschutzblech die
Zufuhr von kihler frischer Luft
verhindert.




menheck plazierten Luftfilter
bezieht.

Als Folge solcher durch-
dachten Konstruktionen ist der
Verbrauch zu sehen, der im
Schnitt einen Liter unter dem
der BMW R 80 GS liegt.

Gewaltige  Unterschiede
stellen sich auch bei der Be-
dienbarkeit der Getriebe her-
aus. Lange Wege und eine
nicht immer exakte Arretierung
der gewahlten Gangstufen ver-
langen bei der BMW nach kon-
zentrietern Schalten. Dage-
gen wirkt die Schaltbox der
Africa Twin wie ein Meister-

Leistungsdiagramm*

werk moderner Feinmechanik,
so leicht und préazise schlipfen
die Verzahnungen der Getrie-

berédder ineinander. Mit oder

ohne Kupplung geschaltet, rauf
oder runter, die Sache funktio-
niert perfekt.

Die Lust an der Perfektion
scheint die Konstruktions-
Mannschaft verlassen zu ha-
ben, als es um den Antrieb zum
17zdlligen Hinterrad ging. Die
O-Ring-Kette der Honda lauft
nahezu vollig ungeschutzt vor
dem Schmutz, den der hintere
Reifen aufwirbelt. Sand und
Wasser haben freien Zutritt.

Der BMW-Fahrer kann
Uber solche Probleme nur la-
chen, beim Boxer dreht sich ei-
ne voll gekapselte Kardanwelle
im momentfreien, allerdings
auch immens schweren Para-
lever-Schwingholm.

Steht bei der BMW ein Rei-
fenwechsel an, erleichtert nicht
nur der einfache Radausbau,
sondern auch noch der stabile
Hauptstander die Arbeit. Der
Honda-Pilot dagegen muB in
dieser Situation das Motorrad
mit leeren Wein- oder Bierki-
sten aufbocken. Und die sind
bekanntlich knapp zwischen
Paris und Dakar.

Apropos Heifen. Die Be-
stiickung beider Maschinen ist
vor allem fir Straflenfahrten

Fahrleistungen und Testwerte

vorgesehen, entsprechend fein
sind die Rillen zwischen den
Stollen.

Solange sich die Enduros
auf trockenem Boden bewe-
gen, reicht die Traktion der
Pneus auch fir flotte Einlagen
abseits befestigter StraBen
reichlich aus. Uberraschend
gutmtig lassen sich beide Ma-
schinen auf losem Schotter
oder Sand bewegen. Wird das
Tempo forciert, zwingen an der
BMW die stérrischen Federele-
mente zu dezenterer Gangart,
wahrend die Africa Twin bei
scharfem Galopp erst richtig in
ihrem Element ist.

Zweifellos hat die XRV von
den Erfahrungen mit der
Werks-Rallyemaschine profi-
tiert. Das neutrale Fahrverhal-
ten der Africa Twin erinnert
stark an das des siindhaft teu-
ren Rallye-Monsters von Cyril
Neveu.

Die Stunde der BMW, die
auch auf den staubigen PaB-
straBen abgeschlagen hinter
der Honda  zuriickbleibt,
schlagt erst, wenn die Schot-
terstrecke zum Trampelpfad
wird. Dann machen dem Hon-
da-Fahrer die hohe Sitzposi-
tion und der im Vergleich zur
BMW weit oben angesiedelte
Schwerpunkt zu schaffen. Bei
trialartigen Einlagen sieht der

BMW Honda XRV 650

R 80 GS Africa Twin
Beschleunigung
0-100 kmvh s 6.1 (8.2) 54 (6.7)
0-140 kmv/h s 14,3 (24,1) 12,6 (15,2)
0- 400m 5 14,6 (16,1) 14,1 (15,0)
0-1000m s 28,7 (31,7) 28,2 (29,5)
Durchzugsvermbgen (im letzten Gang)
60140 kmvh s 17,5 (28.,9) 13,7 (18,9)
Hochstgeschwindigkeit in km/h
Solo sitzend 157 168
Zwel Personen 148 . 156
Bremsverzigerung
100-0 km/h m (m/s?) 44,3 (8,7) 42,0 (9,2)
130-0 kmvh m (m/s?) 72,4 (9,0) 69,4 (9,4)
Tachometerabweichung
Anzeige 50/80 km/h | 45/72 45/74
Anzeige 100/130 kmh | 82120 95/124
Kupplungshandkraft
Kraft Newton 50 55
Verbrauch (bleifreies Normalbenzin)
Testverbrauch Liter/100 km 6,75 5,6
Tankinhalt Liter 26 25
Reichweite (theoretisch) km 385 446

Mefbedingungen: 20 Grad, kein Gegenwind, MeBort: Hockenheimring

BMW:-Endurist die Vorteile auf
seiner Seite und entschwindet
unaufhaltsam den Blicken des
verbissen kdmpfenden Honda-
Treibers. SchweiBtreibend sind
solche Aktionen aber auch mit
der BMW, auBerdem gehort ei-
ne ordentliche Portion Gelan-
deerfahrung und mindestens
ebensoviel Uberwindung dazu,
die R B0 GS durchs Unterholz
Zu manovrieren. Das Konzept
beider Enduros sieht solche
Schindereien auch gar nicht
vor, daflr bietet der Markt
leichte, flinke Sportenduros an,
mit denen sich hervorragend
durch Kiesgruben und Stein-
briiche pfiigen I&B1.

Diese beiden Enduros kdn-
nen ihre Qualitdten eben nur
auf Reisen in entlegene Gebie-
te voll ausspielen. DaB die
Honda mit ihrem unglaublich
hohen technischen Standard
und pfiffigen Detailldsungen
der BMW R 80 das Leben
schwer macht, ist eindeutig.

Zum Uberzeugenden Kon-
zept gesellt sich die praxisge-
rechte Ausstattung, die bis auf
das Fehlen des Hauptstanders
und eines veminftigen Ketten-
schutzes perfekt ist.

Hier kann die BMW nicht
Uberzeugen. Die billig wirken-
den Schalter, der immer noch
nicht beschlagfreie Tachome-
ter und die schlecht gepolsterte
Sitzbank triben das Licht der
Neuauflage aus Bayern nach-
dricklich. Unverstéandlich ist
auch, warum die Fahrwerks-
komponenten wie Gabel und
Federbein in Funktion und Ab-
stimmung unbefriedigende Er-
gebnisse liefern. Da niitzt auch
die noch so aufwendige Para-
lever-Schwinge nichts, fiir
11 350 Mark hat der Kunde ein
Recht auf ein sorgféltig durch-
konstruiertes Motorrad.

Das bekommt der reiselu-
stige Endurist von Honda gelie-
fert. 10 750 Mark kostet die
Africa Twin, auch nicht gerade
wenig flr eine Enduro, aber
angesichts der Qualitdt und
der technischen Raffinessen
durchaus gerechtfertigt.

Ob japanische High-Tech-
Perfektion oder bajuwarische
Hausmannskost, das muB je-
der selbst entscheiden. Der
Preis ist in jedem Fall fast der-
selbe. Werner Koch

lpiiatt] IM BLICKPUNKT 13



	1+2.jpg
	3.jpg
	4.jpg
	5.jpg
	6.jpg
	7.jpg
	8.jpg

