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Zwei grundverschiedene
Reise-Enduros, deren Yor=-
fahren bei der Paris —
Dakar antraten, treffen
aufeinander. Schickt die
Honda Africa Twin die
BMW R 80 GS in die Wiiste?
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as 1st der Alptraum eines je-

den Wiistenfreaks: Irgendwo

im unendlichen Sandkasten,

wo sich Diine an Diine reiht,

der Horizont nicht enden will,
wo weit und breit keine Menschenseele
zu findenist, irgendwo dort baggert sich
das Motorrad fest. Als ob eine unsicht-
bare Hand den Hinterreifen in den Bo-
denzieht. Da helfen keine Fliiche, keine
bulligen Newtonmeter, keine reichli-
chen Pferdestdrken. Und der Klapp-
spaten muBsich aufden letzten Kilome-
tern Buckelpiste wohl verabschiedet ha-
ben. Das Trinkwasser reicht gerade
noch fiir die letzte Olung.

Die Wiistelebtundbeginnt, dich elen-
dighch langsam zu schlucken.

Der Gedanke an solch ein Schicksal
treibt mir eine Extra-Ration Schweil}
durch die Poren. Zum Gliick steht esum
mich und meinen Kollegen Jiirgen weit
weniger dramatisch: Unsere Wiisten-
schiffe — die BMW R 80 GS und die
Honda XRV 650 Africa Twin — haben
sich lediglich auf dem harmlosen Sand-
haufen in einer Kélner Kiesgrube fest-
gefressen. Die zuvor absolvierte Gelan-
deeinlage mit den beiden GroB3-Endu-
ros sorgte zwar schon fir starke Tran-
spiration, doch Fotograf Hardy Som-
mer steht als lebende Oase bereit und
hilt fiir uns eine Flasche Cola und zwei
Handtiicher parat.

Durstgestillt und trockengelegt gehen
wir an die Ausgrabungsarbeiten. ,Ei-
gentlich sollten wir unseren Test-Chef
in die Wiiste schicken, weil er uns diese
sandige Kiesgrube hier empfohlen hat.
Von wegen Wiistenatmosphidre — mit
den Triimmern fahrt man sich doch
blof3 fest”, bemerkt Jiirgen beim Sand-
buddeln. In der Tat stellt sich die Frage,
warum schwere Zweizylinder-Enduros
mit iber 200 Kilo Lebendgewicht aben-
teuerliche Namen wie Africa Twin oder
Paris-Dakar (okay, unsere R 80 GS war
keine P-D-Version) tragen, die die Lust
aufs Fahren abseits von Asphaltpisten
wecken sollen. Die Zusatzbezeichnung
“Adventure Sport" auf der Honda trifft
schon eher den Kern der Sache, wenn
der Ritt ins Gelinde mehr zum netten
Abenteuer denn zum harten Sport aus-
artet. Es sei denn, man heilit Cyril
Neveu oder Gaston Rahier...

Mit der Africa Twin hat Honda eine
GroB-Enduro auf die Federbeine ge-
stellt, die vor allem preislich erstmals in
BMW-Regionen vorstdoBt, dafiir aber
auch all das mitbringt, was dem Aben-
teuer-Enduristen gefallen kann. Also
liegt ein Vergleich auf der Hand. Op-
tisch haben die BMW und die Honda
soviel gemeinsam wie Sandwiiste und
Regenwald. Wihrend sich der Bayern-
Boxerganznach Artdes Hausesschnor-
kellos, ohne stylistische Extravaganzen
und fastschon bieder prisentiert, prahlt
die Honda Africa Twin mit auffalli-
ger Kriegsbemalung. Verkleidung und
Tank gehen wie bei den Paris-Dakar-
Werksrennern ineinander iiber, Gabel-
standrohre und Bremsanlage vorn sind
kunststoffverkleidet. Schon bei diesen
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Folos: Hardy Sommer
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BMW R 80 GS

Die antiquierten Hebeleien der BMW
(links) fiihren immer wieder zu
Fehigriffen. Die Zusatzuhren im Cockpit
(rechts) kosten Aufgeld. Auch die
Paralever-Abstiitzung kann
Lastwechselreaktionen nicht vollig
verhindern. Die vordere Scheibenbremse
arbeitet zufriedenstellend, wahrend
Drifteinlagen mit der 226 Kilo schweren
BMW doch einige Ubung erfordern

Honda Africa Twin

Aufwendig und uniibersichtlich
prasentiert sich der V2-Motor (oben).
Bedienungshebel (links), Cockpit
(rechts) und Ausstattung der Africa Twin

gehdren zum Feinsten, was Enduros
heute zu bieten haben. Das scheiben-
gebremste Hinterrad dreht sich in einer
Zweiarmschwinge, das Federbein
arbeitet mit Umlenkhebeln. Spurstabil
verhiit sich die Honda in Kurven
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extrem unterschiedlichen AuBerlich-
keiten kann der persénliche Ge-
schmack so entscheidend sein, dal man
an dieser Stelle auf eine objektive
Punktwertung verzichten kdnnte.

Auch technisch setzen sich die kras-
sen Unterschiede fort: BMW vertraut
seit Jahren auf den ldngsliegenden, luft-
gekiihlten Zweizylinder in Boxerform
mitzwei Ventilen je Brennraumund den
bewdhrten Kardanantrieb, der seit Be-
ginn des Jahres in der neuen GS-Reihe
von der Paralever-Momentabstiitzung
besser im Zaum gehalten werden soll.

Der klassischen BMW-Technik steht
moderne Japan-High-Tech gegentiber:
Der stehend quereingebaute 52-Grad-
V-Motor mit versetzten Hubzapfen ist
fliissigkeitsgekiihlt, steuert den Gas-
wechsel tiber je drei Ventile pro Zylin-
der und gibt seine Kraft iiber eine O-
Ring-Kette ans Hinterrad weiter.

Die Gemeinsamkeiten der beiden
Triebwerke erschopfen sich in Nali-
sumpfschmierung, kontaktloser Ziin-
dung, zwei Gleichdruckvergasern und
Elektrostarter.

Wihrend der Bavern-Boxer aus 798
cm’ Hubraum 50 PS bei 6500/min
schopft, mull das 647-cm’-Honda-Ag-
gregat fiir die gleiche Leistung nur 500
Touren héherdrehen. Unddasfalltdem
kurzhubigeren Africa-Twin-Motor
spurbarleichteralsdem R-80-Boxer.Im
Sprintkann die Hondaihre Konkurren-
tin aus dem Stand bis 100 km/h und
iber 400 Meter um eine gute halbe Se-
kunde distanzieren. Doch diese Werte
diirften fiir Enduristen ebenso zweit-
rangig sein wie die Spitzentempi: Mit
168 (BMW) zu 167 km/h (Honda)
schenken sich die beiden 50-PS-Ma-
schinen so gut wie nichts.

Interessanterweise nutzen der BMW
bei der Elastizititsmessung ihr Hub-
raumplus von 151 cm® und der theoreti-

‘Unn vorn hatrahtat wqrd dthh
wie breit der Boxer austﬂllt Serienmafig
besitzt die GS Haupt- und Seitenstander
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Wer sich mit der
Honda in schwereres
Geldnde wagt, mufi
im Falle eines Umfalls
. eine deftige Teile-
_ Rechnung begleichen

sche Vorteil eines hoheren maximalen
Drehmoments nicht viel: Von Tempo

-~ 60 auf 100 hat sie die Nase gerade mal

um eine Zehntelsekunde vorn. Es kann
also kaum die Rede davon sein, die
BMW sei durchzugsstiarker, zumal die
Africa Twin den Bereich zwischen 60
und 80 km/h flotter iiberbriickt als das
Bajuwaren-Bike.

Subjektiv bewertet, zeigen jedoch
beide Triebwerke genau jene Art von
Leistungsentfaltung, die man von einer
Reise-Enduro erwarten darf: Gutes
Durchzugsvermdgen im unteren und
mittleren Drehzahlbereich ermoglicht
schaltf‘aules, entspanntes Fahren. Bei
einem kréftigen Dreh an der Gasrolle
stehen jedoch geniigend Reserven zur
Verfiigung, um einen Zwischenspurt
oder eine Reiseetappe im Eilzug-Tem-
po abzuspulen. Dall die Honda XRV
650 die Motorwertung recht deutlich fiir

anpalschalnwarfer. Tank und "Jer-
kieidung préagen die Honda-Erscheinung.
Ein Hauptstander kostet Aufpreis

sich entscheiden kann, beruht nicht zu-
letzt auf der nahezu perfekten Ausle-
gung. [hr Motor agiert wesentlich kulti-
vierter und laufruhiger, verbraucht im
Schnitteinen halben Liter Sprit weniger
pro 100 Kilometer und erfreut durch ei-
ne unproblematische Kaltlaufphase.

Ganz im Gegensatz dazu die R 80 GS,
deren Boxer-Triebwerk auch beivolige-
zogenem Choke immer wieder abzu-
sterben droht und nur mit schonungslo-
sen Gasstolien am Leben erhalten wer-
den will. Von Leerlauf und sauberer
Gasannahme kann auf den ersten Me-
tern keine Redesein. Geradeim alltagli-
chen Gebrauch nervt so etwas noch
mehr als das Schiitteln bei Standgas
oder die spiirbaren Vibrationen im un-
teren Drehzahlbereich.

Aber auch hier gilt das gleiche wie bei
der Optik: Fiir Traditionalisten zdhlen
iiberschaubarer Motoraufbau und Ima-
ge des bewidhrten Boxers womdglich
mehr als die Qualitidten einer nahezu
perfekten High-Tech-Maschine, die
vielleicht schon morgen von einer noch
besseren abgeldst wird.

Wir begeben uns mit den beiden En-
duros auf die Autobahn. Geldndefahr-.
werk hin, Paris-Dakar-Optik her: Hier
sind die beiden Motorrdder in ihrem
Element. Ein hubraumstarkes Trieb-
werk mit dem Komfort eines Geldnde-
fahrwerks ermdglicht entspanntes
Touren im Reisetempo.

Der Honda-Pilot thront stolze 850
Millimeter iberm Erdboden auf einer
rechtstraff gepolsterten,aber gutausge-
formten Sitzbank mit rutschfestem Be-
zug. Wihrend Lenkerund Fulirasten ei-
ne sehr angenehme Sitzhaltung erlau-
ben, bekommen Fahrer iiber 1,80 Me-
ter, wie Jirgen und ich, Probleme mit
den wulstigen Tanktaschen, weilsieden
Knieschlull verhindern.

Solche Nickligkeiten kennt der R-80-
GS-Reiter nicht. Er hat bei héheren Ge-
schwindigkeiten allerdings darunter zu
leiden, daB weder die kleine Lampen-
verkleidung den Winddruck in Gren-
zen hilt, noch die Méglichkeit besteht,
sichan den weit vorn montierten Fulira-
sten etwas Haltzu verschaffen. Er hangt
sprichwaortlich wie ein Segel im Wind.

Nach einem Stopp mit Fahrzeug-
tausch 148t sich im direkten Vergleich
gut feststellen, dall dierahmenfeste Ver-
kleidung der Africa Twin fiir Enduro-
Verhiltnisse brauchbaren Windschutz
bietet. Tempo 140 bis 150 km/h ist auf
der Honda miihelos auch iiber lingere
Strecken zu ertragen, auf der Boxer-GS
fallt einem das schon schwerer.

Auchbeim Cockpit-Vergleichschnei-
det die BMW schlechter ab: Der grolie
Tachometer 1453t sich zwar gut ablesen
(solange er nicht von der BMW-typi-
schen Krankheit des Von-innen-Be-
schlagens befallen ist), die winzigen Zu-
satzuhren fiir Drehzahl und Zeit kosten
aber Aufpreis. Hier kénnte man in
Miinchen ruhig etwas spendabler sein,
Und auch die antiquierten GS-Schalter
sollten ihren Platz endlich fiir griffgiin-
stigere Hebel rdumen: Es kommtimmer



wieder zu Fehlbedienungen mit Licht-
hupe und Blinkerschalter.

In dieser Hinsicht gibt's bei der Hon-
dakeine Klagen. Alle Schaltersitzen am
rechten Fleck. Dinge wie zentrales
Ziind-LenkschloB, verstellbarer Hand-
bremshebel und Griffprotektoren sind
selbstverstindlich. Das iibersichtliche
Instrumentarium ist Augenschmaus.

Wir diisen iiber kurvige Landstrafien,
und hier beweist die BMW, daf3 ihr klas-
sisches Boxer-Konzept auch seine Vor-
ziige hat, Dank des niedrigen Schwer-
punktesist die Handlichkeit der immer-
hin 226 Kilo schweren R 80 GS noch ei-
nen Tick besser als bei der sieben Kilo
leichteren Honda, deren V-Motor zwar
schmal, aber eben auch hoch geraten ist.
Sie kippt aber deshalb in Kurven kei-
neswegs um, sondern ld6t sich ohne
spiirbare Lastwechselreaktionen stets
sauber hindurch zirkeln.

Die insgesamt recht weich abge-
stimmten BMW-Federelemente be-
scheren einerseits guten Komfort, an-
dereseits immer noch spiirbare Last-
wechsel, wenn in Kurven die Gasgriff-
stellung verindert wird.

Beim Anbremsen taucht die R 80 GS
tiefin die Gabel, wassich bei derstraffer
gefederten Africa Twin in akzeptable-
ren Grenzen hilt.

BMWR 80 GS

Die wenigen Trimpfe der BMW —
uberschaubare Technik, Kardan-
antrieb, giinstige Ersatz-
teilkosten — konnen noch stechen

Honda Africa Twin

Insgesamt ist die Honda das klar
bessere Motorrad. Motor, Fahrwerk
und Ausstattung lassen bei
Abenteuer-Fans kaum Wiinsche offen

Im Gegensatz zur alten BMW G/S Der Abstecher in die Kiesgrube fiihrt ¥ Zusammengezahlt
zeigt die vordere Solo-Scheibe der neu- uns erneut vor Augen, wie schwierig ird Sch 'ﬂ ube
en GS zwar bessere Wirkung, die Hon-  Vierzentner-Motorrdder auf losem Un- wird am Jcniulb. r
da-Bremse benétigtallerdingsnochwe-  tergrund zu mandvrieren sind, selbst ~ den Punkisi
niger Handkraft und ist gefithlvollerzu =~ wennsiesich Enduroschimpfen. Voral- -y H'arkuuf entsc Elllﬂ'
dosieren. Die Scheibenbremse im Hin-  lem die Hondaschiebtbei vollem 26-Li- fre:luh erst Kﬂl’ll

terrad der XRV 650 bringt in der Praxis
gegeniiber der BMW-Trommel kaum
feststellbare Vorteile.

Weitaus groBer als der Show- ist der
Nutzeffekt des Honda-Doppelschein-
werfers. Vor allem das Fernlicht macht
die Nacht beinah zum Tage, dagegen
stellt die BMW-Leuchte ihr Licht ver-
gleichsweise arg unter den Scheffel.

ter-Tank im Sand so méchtig iibers Vor-
derrad, daB unsere Hochachtung vor
den Wiisten-Rallye-Cracks noch weiter
wachst. Auch bei mutigen Luftspriin-
gen offenbaren die beiden Gelidnde-
Brocken die Dynamik und LeichtfiiBig-
keit von Sumo-Ringern. Allerdings rei-
chen die Off-Road-Eigenschaften im-
merhin aus, dal sich léchergespickte
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Technische Daten im Vergleich

HondaAfricaTwin | BMW R 80 GS
Motor
Motorbauart Zweizyhnder-Vier- Zweizylinder-Viar-
takt-v, 52° takt-Boxer
Kihlung Flassigkeit Fahriwindkihlung
Emnbau stehend quer lings liegend
Ventiltriab OHC, Kipphebel OHV, Kipphebel
Ventile je Zylinder drei Twei
Mockenwellenanir. Zahnkette Rollenkatia
Gemisch- rwel Gleichdruck- rwel Gleichdruck-
wﬂ:amitung vergaser vergaser
Kurbelwelian- gleitgelagert gleitgelagert
Jagerung
Schmiarung Mafsumpt Nafsumpf
Zundung kontaktlos kontaktlos
Anlasser E-Starter E-Starter
! Hubraum 647 em’ 798 em’
Bohrung/Hub 79.0/66,0 mm 84.0/70,6 mm
Verdichtungsverh. 247 8.2:1
Max, Leistung/ 50 PS (37 kW) S0 PS (AT KW)
bei 7000/ min 6500/ min
Max. Drahm.f 5,6 mkp (55.0 Nm) 6.2 mkp (61,0 Nm)
bl 5500/min 3750/ min
Batterie 12 V8 Ah 12 V725 Ah
Lichtmaschine 345 Watt 280 Wan
Kraftlibertragung
Primarantrieb Zahnrader Direktantrieb
Kupplung Mehrscheiban- Einscheiban-
kupglung im Olbad Trackenkupplung
Betatigung mechanisch mechanisch
Anzahl der Génge fant finf
Schaitung Klauen Klauan
Sekundarantriab O-Ring-Ketle Kardanwelle
| Gesamtibers. 16.0/105/84/68/56 | 13E6/88/64/52/46
' Fahrwerk
| Rahmen Einschieifen- Doppelschieifan-
| rahmen aus Vier- rahmen aus Oval-
kantstahirohr stahlrohr
| Federung vorn Telegabel, Stand- Telegabel, Stand-
rohr-& 43 mm rohr-& 40 mm
Federweg varn 230 mm 225 mm
' Federung hinten Zweiarmschwinge Doppelgelenk-Ein-
mit einem Ober armschwinge mit
Hebelsystem an- ainem direkt ange-
gelenkien Zentral- lenkiem Federbein
federbein und Momentab-
51ﬂlltl£g
Verstellbarkeit Zugstufendimpfung | dreifache Feder-
stufenlos vorspannung
Federweg hinten 210 mm 180 mm
Bramse vorn gelochte Scheibe Einscheibanbrem-
mil Doppelkolban- sen mit Fesisattel
zange
Betatigung hydraulisch hydraulisch
Bremse hinten gelochte Scheibe Simplex-Trommel-
mit Einfachkalben- bremse, Trommel-
zange, & 240 mm & 200 mm
Batitigung hydraulisch Eailzug_
Aadbauart Drahispeichen- Kreuzverband-
rader Speichanrader
Aaifengréfe v./h 90/90-21/130/90-17 | S0/80-21/130/80-17
FelgengroBe v./h. 1852 21/275 % 17 1.85%x21/250x 17
Im Test gefahrens Bridgestone Trail Metzier Enduro 3
Reifen | Wing 41 u. 42 Sahara
Mafe
Gewicht (MaBw.) 219 kg 226 kg
Max. Zuladung 186 kg 154 kg
Radstand 1580 mm 1513 mm
Nachiaul 113mm 101 mm
Lenkerhdhes 1150 mm/ 1150 mm/
-breite B00 mm 810 mm
Sitzbankhahe/ 850/210/620 mm 825/270/700 mm
breite/-lénge
FuBrastanh&he 380 mm 355 mm
Tankinhalt-{MeBw.) 26801 2591
Preis
Listenprais 11750, -DM 11840~ DM
Garantie Iwel Jahre ohne ain Jahr ohne
km-BEErunzung km-Begrenzung
Hersteller Honda Motor Co. Bayerische
Ltd., Tokyo, Japen Motorenwerica AG,
BOOO Minchen 40

Feld- und Schotterwege auch im flotten
Tempo iberfliegen lassen. Wer sich
dennoch in schwereres Gelande vor-
wagt, muBl insbesondere bei der Honda
im Falleeines Falleseine deftigen Sturz-
teil-Rechnung einkalkulieren. Allein
diebruchgefihrdete Verkleidung kostet
knappe 900 Mark, der schone Auspuff-
topf fast 600 Mark.

Auch bei normalen VerschleiBteilen
langt Honda zu: Ein neues Federbein
wird mit 883 Mark in Rechung gestellt,
wihrend der R-80-GS-Besitzer dafiir
nur 338 Mark l6hnen muB.

Nachdem wir den Sandspielplatz mit
den beiden Wiistenfiichsen verlassen
haben, machen wir uns auf in die Re-
daktion, um die Punktewertung vorzu-
nehmen. Schon vor der Addition ist
klar: Der Thron der einstigen Kénigin
unter den Grof-Enduros, der BMW,
wackelt bedenklich. Das dndert aber
nichts daran, dall Konigstreue unge-
achtet dessen weiterhin die Miinchener
Fahne hochhalten. Bei Preisen um
12 000 Mark entscheiden halt auch
Emotionen und die Vorliebe fiir dieses
oder jenes Konzept. Wenn BMW 1m
Friihjahr'89 dieneue R 80 GS Paris-Da-
kar im aggressiven Rallye-Look auslie-
fert, wird vielleicht sogar der eine oder
andere Honda-Fan schwach. Bis dahin
jedenfalls bleibt die bayrische Honda-
Konkurrentin punktemaBig jenseits
von der Africa. Thomas Beyer

'Die Kollegen
haben

das Wort
we
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fk « " Mainx, 30,

#-. % | Redakteur
~Kleingewachsene En-
duristen haben keine
Wahl, sie miissen zur R
80 greifen. Der Rest der
Off-Road-Gilde be~
kommt mit der XRV ei-

ne komplett bestiickte
Abenteuver-Enduro.”

-

4 Norbert
Kappes, 33,
Testchef

~Abenteuermotorrad
hin, Reise-Enduro her.
Das Abenteuverlichste
an der Honda ist die
Befestigung eines Tank-
ru:ksngcs. Ich reise do-
her lieber mit BMW.”
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Motor + Getriebe
Start- und Warmlaufverh. 10 4 T
Laufkultur 5 2 4
Leistungsentfaliung 5 4 4
Gerduschentwickiung 5 3 4
Testverbrauch 10 B 7
Reichweite 5 4 S
Getriebeabstufung 10 8 8
Beschleunigung 1005 7 8
Elastizitat 10 7 T
Hﬁchstg_&a::huﬁndkgk&it 5 4 4
Summe 75 | 49 | 5B
Fahrverhalten + Sicherheit
Gewicht 10 0 1
Handhabung im Stand 5 4 2
Handling 10 8 7
Geradeauslauf 10 7 8
Kurvenverhalten 5 3 4
Gelandetauglichkeit 10 | 4 5
Antriebsreaktionan 5 3 4
Bremswirkung 10 5 6
Bremsverhalten 10 3 3
Scheinwerferlicht 5 2 3
Summe [ 39 43
Komfort + Bedienung
Instrumenta 5 2 4
Schalter und Hebel 5 2 4
Bordwerkzeug 5 5 3
Federungskomfort 10 8 7
Sitzkomfort vorn 10 7 B
Sitzkomfort hinten 5 4 4
Vibrationen 10 6 7
Schaltbarkeit 10 6 8
Antriebs-Pflegabed. 10 10 3
max. Zuladung 5 2 2
Summe 15 52 | 48
Unterhaltskosten + Preiswiirdigkeit
Kaufpreis 10 7 7
Ausstattung 10 5 8
Qualitdt und Verarbeitung 10 7 7
Wartungsaufwand 5 4 3
Inspektionsintervalle 5 4 3
Betriebskosten 10 5 4
Ersatzteilkosten (Sturz) 5 5 2
Ersatzteilkosten (Verschl.) 10 8 8
Kundendienstnetz 5 2 3
Garantieleistungen 5 2 4
Summe 75 | 49 | 47
Gesamisumme 300 | 188 | 196
Platz 2 1
MeBwerte
Fahrzeuge BMW Honda
R80GS Africa Twin
Beschleunigung:
0-100 km/h 6,1s 54s
0-400 m 14,5s 139s
Beschleunigung
60- 80 km/h 39s 37s
80-100 km/h 31s 34s
Hiichstgeschw. 168 km/h 167 km/h
Tachoabweichung
bei 100 km/h +7 km/h + 6 km/h
Gerduschmessung | 87 dB(A) 84 dB(A)
Benzinverbrauch 6,61/100 km | 6,1 1/100 km
Kraftstotfart nbf nbf
Theor. Reichweite 392 km 426 km
Umweltbedingungen: Temperatur 21°C;
Luftdruck 1011 mbar; Luftfeuchtigkeit80%  25/88 31
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