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DIE MOTORRAD-TESTWERTUNG IST KNALLHART: DIE &,.o&m[ e {{-#
BESTE MASCHINE BISLANG schnitt mit 743 Punkten von 1000 e / W’
theoretisch méglichen ab. Uber 700 Punkte emeichen nur die Chefredakteur Michaeal Plaiffer
wenigsten, gilt es dazu, einen Uberragenden Motor mit einem
hervorragenden Fahrwerk und sicheren Bremsen zu kombiniaran
oder durch ein ausgewogenes Konzept zu Uberzeugen, das
beste Alltagstauglichkeit mit einem giinstigen Preis, niedrigem
Verbrauch und geringen Schadstoffwerten verbindet.
Umso mehr freut s mich, dass diesas Jahr bereits sinige
neuen Modelle an diese Schwelle dicht herangeriickt sind oder sie
gar Uberschritten haben, Die aufregende Triumph Daytona 675
zum Beispiel, aber auch die preisglinstige Honda CBF 1000.
Die 700-Punkte-Marke trennt die guten Motorrdder von den
sehr guten, So kombinlert der neue, dreizylindrige Triumph-Super-
sportler brillantes Handling und hohe Lenkprazision mit tollen
Fahrleistungen und sehr guten Abgaswerten, und die Eier legende
Wollmilchsau CBF 1000 funktioniert in allen Bereichen bestens.
Da gibt es viele Wege zum Glick.
Auf die weiteren Kandidatinnen darf man gespannt sein, Die
Kawasaki ZZR 1400 beispialsweisa kinnte ebenfalls kréftig
punkten, die KTM 990 Adventure, dig neue Suzuki Bandit 1200
oder auch die Yamaha F£1. Ganz zu schweigen von dan
BMW F BOO-Modellen.
Der 2006er-Jahrgang Ubertnifft offensichtlich alles Vergangena.
Noch nie gab es so viel Gutes zu berichten wie von den neuen
Maschinen 2006. Die breite Einflhrung von Antiblockiersysteman
Zu ginstigen Preisen und die Einhaltung der strengen Euro-3-
Abgasnorm steuern ihren Teil an Punkien bei. Sicher und sauber Triumph Daytona 675,
auf zwei Rddern unterweqs sein, nie war s leichtar als hauta. Honda CBF 1000: auf unter-
schiedlichen Wegen zu
immensen Wertungspunkten

e et

Triumph Dayt

Fodoa: Jahn, Kinsta
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Gemessen am Hochdruck, mit dem die Hersteller in den letzten
Jahren ihre Superbikes aufgeristet haben, lagen die Supersportier

o=y e regelrecht in einem Dornréschenschlaf. Nun aber kemmt Bewegung
S e in die Szene. Triumph, Suzuki und Yamaha schicken sich an, die
— | R— 600er-Kategorie mit aufregenden Neuentwicklungen aufzumischen.
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Won Andreas Bildl; Fotos: Markus Jahn

Aufrunr in der Sportler-Fraktion. Satte
124 PS, lacherliche 207 Kilogramm
vollgetankt, pure, sinnliche Sportlichkait,
So radikal kam bis dato noch kein Sport-
motorrad daher. Das war 1992 — Honda
hatte der staunenden Fachwelt die arste
Fireblade prasentiert. Eine kleine Sensa-
tion. Heuts hitte man mit diesen Eckdaten
bei den E00ern einen schweren Stand,
Da liegt die Messlatte inzwischen einiges
haher. Dort hingeh&ngt hat sie vor kurzem
die YZF-A6 (MOTORRAD 3/2006). 127 PS
an der Kurbelwelle gibt Yamaha an, mit
Ram-Air-Effekt gar 133 PS. Echte 122 PS
an der Kupplung attestierte der Prifstand,
bei gerade einmal 180 Kilogramm war die
Redaktionswaage stehen geblieban
Suzuki halt nun mit der komplatt Gber-
arbeiteten GSX-R 600 dagegen, verspricht

125 PS und garniert ebenso wie Yamaha
den neu konstruierten, AuBerst Kompak-
ten Rethenvierzylinder mit Titan-Ventilen
und einer Anti-Hopping-Kupplung. Und
ab sofort mischt sich auch Triumph in
das Gerangel um den besten Mittelklasse-
Spartler ein. Die Engldnder entwickelten die
neue Daytona ohne das einengende Korsett
irgendwelcher Rennsport-Reglements. Aber
hattan uniibersehbar stets den Racetrack
vor Augen. Heraus kam ein aufregend ge-
stylter Draizylinder mit unverwechsalbaram
Triple-Flair und dem ungewdhnlichen Hub-
raum von 675 cm?. Die Triumph bringt den
britischen Kick Extravaganz in die Super-
sport-Klasse, und hat berelts im Top-Test
(Heft 5/2006) gezeigt, dass ihren Erbauern
gin harvorragender Wurf gelungen ist. Es
geht also rund in der Supersport-Liga.

Drei aufregende Neuheiten, drei schlag-
kraftige, ausgereifte Platzhirsche van Du-

cati, Honda und Kawasaki. Wem am Enda
die Krone gebihrt? Das wird ausgetragen.
Auf der Rennstrecke im spanischen Cala-
fat. Allerdings erst zum Schluss. Davor
geht es ausgiebig ins bergige Hinterland.
Wa sich abenteuerlich verschiungene Pass-
strafien wild maandernd die Higel hinauf-
frassen und anschiieBend in ebanso wilden
Spiralen wieder talwarts stlrzen.

MNoch werden Wetten angenomimen, Wer
schidgt die Konkurrenz auf diesem selek-
tiven Terrain aus dem Feld? Los geht's,

Zwelzylinderkultur vom Feinsten -
Ducati 749 5

Obwohl die Ducati fhren Exoten-Status
jetzt mit der Tnumph teilen muss, hat die
eigenwillig gezeichnete Signorina noch im-
mer eine ganz besonders Ausstrahlung.
Ein kurzer Druck aul den Starterknopi -
und der Anlasser wuchtet seibstandig mit

HONDA CBR 600 RR

Die Schwingenachse wird im Rahmen mittels Klemmung fixiert (links). Sehmuckstiick und Verbeugung vor den MotoGP-

Rennern: die Alu-Schwinge [Mitte), Alles, was man fir eine Referenz-Bre
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mse braucht: konventionelie Bremspumpe
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Der luftige Gitterrohr-Verbund ist noch immer ein Musterbeispiel
an Steifigkeit. Die Asthetik kommt jedoch etwas zu kurz (links).
Leb ernten die einstellbaren FuBrasten und -hebel [Mitte] ebenso

wie der serienmilige Lenkungsdampfer

trige, pumpendem Rhythmus die Kurbel-
welle so lange herum, bis der Desmo-Twin
mit wohlgedampftam, pulsierendem Schiag
die Arbeit aufnimmt. Als Einzige dber-
lasst die Duc noch dem Fahrer das Regeln
der Leerdaufdrehzahl per Choke-Hebalchen.
Ebenso geht sie bei der Sitzposition
eigena Wege. Integriert den Piloten mit
inrer niedrigen Sitzhthe tief ins Motorrad,
spannt ihn aber glelchzaitig ordentlich Ober
den langen Tank. Wenigstens ermiglichen
die einstellbaren Fufirasten geradezu ent-
spannte Kniewinkel,

Léssig auch die Art und Weise, wie sich
das Testastretta-Triebwerk auf der Land-
straBe in Szene setzt. Der V2 schaufelt aus
dem Drehzahlkeller massig Drebmoment
ans Hinterrad, glanzt mit tadelloser Gasan-
nahme und ordentlichem Drehvarmbgen.
S0 kommt die 749 trotz der ellenlangen
Gesamtlbersetzung und des hichsten Ge-
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wichts im Feld am Kurvenausgang zackig
aus den Startblécken, Zumal sich die Gén-
ge fwar (ber lange Wege, doch exakt und
weich sorieren lassen, Der durchzugs-
starke Zweizylinder wirzt den Sprint von
Kurve zu Kurve mit kernigem Hammern
aus der Airbox sowie wohl dosierten Vibra-
tionen = prasent, jedoch nie |&stig. Dazu
reicht die ltalienerin ihre bestens bekann-
ten Fahrwerks-Tugenden: unbedingte Sta-
bilitdt und straffe, trotzdem gut anspre-
chende Federelemente, die sich selbst von
deftigen Fahrbahnverwerfungen nicht aus
dem Tritt bringen lassen, sowie feinste
Rickmeldung dber das, was sich zwi-
schen Gummis und Fahrbahn abspielt.
Und Brembo-Anker, die bissig und biitz-
artig - flr sensible Maturen oder zwielich-
ten Untergrund fast zu zackig = zupacken.

Dennoch hat der Ducatli-Pilot keinen
leichten Stand, will er dem Rest der Truppe




Ducati 749 S
Eigenstandiges
Gesicht, man
hat sich daran
gewohnt

Honda

CBR 600 RR
Brave Front-
ansicht mit
unauffalligen
Ansaugoffnungen

Kawasaki ZX-BR
Vergleichs-
weise breite
Verkleidung

mit zentralem
Lufteinlass

Suzuki

GSX-R 600
Schnittiges
Design, in die
Spiegel inte-
griertes Design

Triumph
Daytona 675
Ebenfalls mit
rentralem
Aam-Air-Einlass

Yamaha YZF-RG6
Markant
gestylt mit
Standlicht

in der Emlass-
offnung
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KAWASAKI
ZX-6R

Ein Stellmotor unter
dem Fahrersitz
stauert (bar Bowden-
ziige die Auspuff-
klappe [oben). Billige
und unpraktische
Einstellkranze fir die
Federvorspannung
{Mitte). Den kleinsten
Durchmesser kom-
pensiert die Kawasaki
durch sehr dicke
Bremsscheiben




auf den Fersen bleiben. In puncto Handling
fanzt die mehrzylindrige Konkurrenz der
ltalienerin auf der Nase herum und wesent-
lich behander durch das Kurvenlabyrinth.
AuBerdem sorgt ein spUrbares Aufstelimo-
ment dafir, dass die 7489 auf der Bremse
mit Machdruck in die Kurve gebeten wear-
den will. Als wenig hilfreich erweist sich
dabel die gestreckte Sitzposition, weil sie
fir zu viel Druck auf den Handgelenken
sorgt, Auf gewundenan Landstraien spirt
man am ehesten, dass die 749 im Grunds
bereits in ihr viertes Jahr geht, wahrend
die Konkurrenz bahutsam, stetig und kon-
saguent an Leistungsentfaltung, Handling
und Ergonomie gefeilt hat,

Foraver young - Honda CBR 600 RR

die Ausgawogana

Es ist schon erstaunlich: Egal von wel-
chem Motorrad ein Testpilot auf die CBR
umsteigt, die Reaktion ist stets dia Gleiche
- glanzende Augen, zufriedenes Grinsen,
jawohl, das passt. Sportlich, entspannt,
nichts zwickt. Die Ergonomie auf Hondas
Suparsportler ist einfach erstklassig, der
Kontakt zur Maschine innig. Weshalb
man - auch dank des angenehm straffan
Eitzpolstars - &in ausgezeichnetes Gefihl
fir das Motorrad hat,

Folglich gibt es kaum etwas zu ndrgeln.
Sicher, von der Paplerform sind andere
600er starker oder etwas leichter. Und die
Lastwechsel, die durften gem milder aus-
fallen, Aber sonst? Friede, Freude, Eler-
kuchen. Wunderbar ausbalanciert witscht
die Honda im Handumdrehen durch erst-
klassig verzwirbelte Kurvenkombinationen.
Federt auf Bodenweallen und beim schnel-

SUZUKI
GSX-R 600

Das Suzuki-Federbein
lasst sich in der
Druckstufe in High-
und Lowspeed
einstellen (oben).
Lange, weit nach
varne geschwungensa
Kriimmer fur mehr
Drehmoment [Mitte).
Bei niedrigen
Geschwindigkeiten
rwar etwas zih,
trotzdem ein grofer
Vorteil; der
Lenkungsdampfer




TRIUMVMIPH DAYTONA 675

Die Bremskolben der Nissin-Zangen besitzen verschiedene Durchmesser [links). Klangkorper mit dezentem Hinweis auf die

len Umlegen von rechts nach links an Front
und Heck schén synchron und fahrt genay
dorthin, wo der ailige Reiter sie hindirigiert.
Selbst noch so trickreiche Passagen brin-
gen sie nicht ins Straucheln, und auch dis
ruppigen Lastwachsel verhagein im Kur-
venschaitel nicht die Linienwahl, Mit salch
einem Charakter macht die CBR 600 RR
es weniger versierten Piloten leicht, ent-
spannt z0gig unterwens Tu sain.

Zumal die fein ansprechenden Feder-
elemente reichlich Komfort und Rickmel-
dung spenden und der Vierzylinder mit
gediegener Laufkultur glanzt. Er schiebt
wacker aus mittleren Drehzahlen voran,
ohne dabei mide oder angestrengt zu
wirken, Und mit dem knackig wie exakt

40 [OLETT] test + tachaik

schaltbaren Getriebe ist es ein Genuss,
ihm stets die passende Gangstufe zu ser-
vieran. Ein furchtbarer Reifier ist das CBR-
Triecbwerk trotz ordentlicher Drehfreude
nichi, ein angenehm kriftiger Begleiter fir
flottes Landstrafen-Brennen allemal.
Heifsporne monigren hdchstens ein
Ieichtes Aufstellmoment und die bei fetzi-
gen Bremsmantvern aul Block gehenda
Gabel, Goutieren dafir mit schnalzender
Zunge die prachtla zupackenden und
haarfein dosierbaren Stopper, die bewel-
sen, dass man auch ohne Radialpumpean-
Brimborium hervorragende Bremsen bauen
kann. Mur auf engagiert angegangenen
Holperpisten ist Vorsicht angebracht. Dort
kann die Honda — ebenso wie Kawasaki

Zylinderzahl: Underseat-Auspuff (Mitte). Hinter dem Motordeckel sitzt die Ausgleichswelle, sie sorgt fiir seidigen Motorlauf

f ., -

und Yamaha - durchaus heflig mit dem
Lenker austeilen. Uberzeugend dagegen
die wertige Verarpeitung, Details wia das
klar gegliederta, exzellent ablesbare Cock-
pit und die in wenigen Minuten entfernte
und genauso schnell wieder montierte, weil
passgenace Verkleidung.

Darl es etwas mehr ssin? Kawasaki
ZX-6R und die Macht des Hubraums

Kleiner Hubraum-Vorteil = grofie Wirkung.
Keing Frage, der B636er der Kawasaki
ist unter den Supersport-Vierzylindern
das Ma@ der Dinge. Zieht kraftvoll aus
dem Drehzanikeller und schraubt sich mit
schaurig schénem Knurran, Rocheln und
Schreien die Drehzahlleiter empor, Beinahe

6/20R8




schon sensationell, mit weicher Vehemenz
ihr Motor ab 10000/min bis weit Ober
14 000/min drickt. Seing fulminante Dreh-
freude gipfelt in enormen 123 PS. Saiden-
weicher Motorlauf ist zwar micht seine
Stirke, geschmeidige Gasannahme schon.
Welch ein Kraftwerk.

Dabei muss man auf der Landstrafie
sain Drehvermbgen und seine explosive
Leistungsentfaltung kaum susschéplan.
Bis 8000 Umdrehungen ist allemal ge-
nigend Druck im Kessel, was gegenlber
der restlichen Vierzylindermeute manchen
Schaltvorgang spart. Dieses Trisbwerk ist
fraglos das Sahnestlick der Kawasakl, die
ihren (berzeugenden Auftritt mit sinem pré-
zisen Sechsganggetriebe und einer unauf-

féllig sowie effekiiv arbeitenden Anti-Hop-
ping-Kupplung Krint.

Gegeniber der kompakt und zierlich
gebauten Konkurrenz indes wirkt die ZX-6R
durch den breiteren Tank und die fange
Verkleidungsfront wie ein nchiig stattliches
Motorrad, was sie subjektiv im ersten
Moment etwas unhandlicher erscheinen
lasst. Ist sie aber nicht. Nur zum Einlenken
benétigt sie einen Tick mehr Lenkkraft,
klappt dann |jedoch umso williger bis in
tiefste Schriglagen hinunter und l3sst sich
danach mit ebenso leichter Hand von links
nach rechts plaffern,

Die negativen Seiten der Kawasaki im
Alltag: Die Federelemente dirften ruhig ein
weriig sensiblar zu Warke gehan. AuBler-

dam verhindern das knatschige Sitzpolster
sowie der breite Tank innigen Kontakt zur
Maschine. Und wo wir schon dabel sind:
Der LCO-Drehzahimesser ist bezdglich Ab-
lesbarkeit noch nicht einmal zweite Wahl.
Bel den Bremsen hebt sich der Daumen
wieder. Bissig, transparent und messer-
scharf zu dosieren. Eines Sportlers wiirdig.

Mit neuem Schwung an die Spitze?
Suzruki GSX-R 800, das Comeback

Ende der letzten Saison war bei der kiei-
nen Gixxer ganz schon die Luft raus, an
Testsiege nicht mehr zu denken. Zu wenig
Leistung, sigenwillige Ergonomie. Das soll
mit der von Grund auf neu konstruierten,
nominell 125 PS starken 2006er-GSX-R 600

Imposanter Durchmesser der Schwingenachse. Sturzgefahrdet: die Kupplungsbetatigung {links). Liebe zum Detail:
Yamaha-Logo auf dem Standlicht-Glas (Mitte). Zur Nachahmung empfohlen: gefraster Einsteliring fur die Federvorspannung




Sechs unterschiedliche Philosophien, ein
Ergebnis: enormer FahrspaB auf der LandstraBe.
Da izt fur jeden Geschmack etwas dabei

anders werden, Den Arbeitsplatz des Pilo-
ten |edenfalls haben die Suzuki-Entwickier
prima hinbekemmen. Ordentlich straffes
Sitzpolster, die einstellbaren Rasten falten
die Beine des Fahrers nicht Ober Gebihr
zusammen, und der kurze Tank rickt ihn
angenehm dicht an die relativ hoch mon-
tierten Lenkerstummel. Das passt ausge-
zeichnet. Gleiches qilt fir das Fahrwerk.
Sobald Reifen und Lenkungsddmpfer ein
wenig auf Temperatur sind und das leicht
teigige Moment abgeschitielt haben,
schwenkt die Suzi véllig easy in Schrig-
iaga. Sie folgt wilig den kisinsten Lenk-
befehlen und fadelt sich In null Komma
nix durch hundsgemeing Kurvenkombi-
nationen. Kurskorrekturen? Ein Kinderspiel.
Dies Stabilitdt in schnellen, mit Boden-
wellen gespickten Kurven ein Gedicht.

Da hatten die Suzuki-Techniker bei der
Abstimmung der Federalements ein glick-
liches Handchen, Straff, sensibel, dabel
ohne sportliche Harte blgein sie selbst
runzligen Asphalt glatt. Besonders die
Gabel verwdhnt mit feinstem Ansprechen
und ausreichend Druckstufendampfung,
wahrend das Federbein zwar etwas aus-
fiihrlicher liber den Zustand der Strafie in-




DUCATI
798 &

HONDA
CBR 600 AR

Wassergekiihiter  Vierzylinder-Veartaki-
Reihgnmotos, zwei oben liegende. kef-
fengetriabeng Nockenwsllan. vies Wenbia
pro. Zylinder, Tassenstoflel, Nasssumpl-
schmigrung. Emrﬂmu. @ 40 mm, ge-
ur Katafysator mit Sekundriufsys-
ungeregelter Katalysato, tem, Lichimaschine 375 W, Batterie 12 V/
350 W, Batterie 12 /16 Ah. 8 Ah, mechanisch batatigte Mehrschei-
Mehracheiben- ben-Cibadkupplung, Sechsganggetrisbe,
0-Ring-Kette. 0-R
Bohrung x Hub 80,0 x 58 B mm - i e RN Bahrung % Hib B7.0x l!.Elel
Hulyraum 748 cm’ ! ; .' Hubraum 593 cmy
mﬂ . siael : i s E'ru (130 PS} bel 14 000/min m" B Yl
£1.0 kW (110 PS) bei 10500/min 8 kwnﬁﬁi:mum unn-nmmwnmm ﬂ.ﬂlﬂ[iﬁ?ﬁ}hﬁﬁm
Schs rﬁm in gkm mimn-n: u,smuu,m : “}r-nn:m
il I
CO 1,185/ HC 0,372/ N0y 0,130 cot. sﬁ W 'fmn:rm £0 0,670 /HC 0,170 ( NDy 0,068
W Fahrwerk = Fahrwerk = Fahrwark
B Fahrwerk Briickenrahmen aus Alumin Briickensahmen aus Aluminium | sk Ak
Ginerohrahmen aus St Moto i doun-Ganel @ 41 i, versilbars P down-Gabel 041 . vrsiaibars bbbtz b oty dra st
tragend, ' ; Druckstufendimplung, | basis. ; Druckstulends :
verstelbare Federtasis, Zug- und DIUgk: | Daamrea i et o0 L i b el d toss. Zup- und Dncesiulondimoling
stufendamplung, ZWeRITSCHWgE 35 | raladarbain T Hebelsystem, versiel | ralfederbein mit Hebelsystom, versteb- |y tel R B SCRINTL SO
Aumirsicm, mit Hebel- | pare Fadertasis, Zug- und Druckstufen- bare Fegerbass, Zug- und Drucksiuten- bare Faderbasis, Zug- und Druckstufen-
rucksty ock nngﬁﬁ 03 ﬂw J m.' 8 . ey nbremse vom.
10 mim, Vierkolben-Festsittal, 3 nﬂnm',wmmwm
mim, Zwei I Au-Gussroer : 1650x17 | gt
A k1T 01T A ety |ae T P0BS R\ bie TRt |MN-Ciider 380 x1RSS0x1]
Redfen  1207OZR17:1BUSSZR 17 | ergitung im Test Beveifung im Test Bridgestone BT 0% .J° | garaifung im Test
Bereifung im Test Prirell| Deabdo Bridgestong BT 014 .E", .G~ o Bridgestone BT 014 17, N
= Mabe und Gewichte . MaBe und Gewichts S ¥inte ung Dowieite # Matle and Gewichtn
Radstand 1420 mm, pims. [T SR LoV 00 | B e T ot Ratitand 1400 . Lenkogtynee 6.2
?ﬁgﬂ“mﬂm'gﬁ,ﬂ' 780 mm. Ge | 12130 mm, Sizhhe® E10 mm. Ge- | 120135 mm, Sizhthe® 820 mm. Ge- uﬂlﬂ“ﬂ 87 mm, ;ﬁﬂﬂm g:
wicht vollgatankt® zmhn.zmﬂnm 474 | wicht voligetankt” mw- 177 | wicht voligetankt” 188 kg, Zulagung™ 184 | 120130 mm Sazhihe” 155 kg Ium"::; -
kg, Tankinhalt/Reserve 15.5/3,0 Liter g, TankinhaltReserve 18,0725 Liter + kg Tankinhait 17.0 Lites “hn'“l T"“Whim“u 1“&5 Liter
- Garanlie E&al Jahre
Servie owom | . ksl EM mw# alle 6090 km
slle 10000 km | Farben
oot Rat, Gelb WWM{M Euro) | Farben Griin, Schwarz, Silbes | Farben Schwarz, RovSchwarz,
Preis 14495 Eurp | Prais Euro | Preis 10285 Euro | Preis 10340 Eurg
Nebenkpston 250 Euro | Nebenkosten 170 Euro | Nebenkosien 170 Euwro | Mebenkosten 130 Exro

formiart, jedoch bel ordentlichem Kom-
fort noch gréfers Dampfungsreservan und
High- und Lowspeed-Druckstufensinstel-
lung bareit halt. Mit diesem Fahrwerk kann
man es richtig krachen lassen. Auch weil
der Lenkungsdampfer auf Buckelpisten flr
Ruhe an Deck sormgt.

Ebenso gelungen ist der Einstand des
neu entworfenen, kompakien Reihenvier-
zylinders mit seinan dbereinander ange-
ordneten Getriebawelien. Tatsdchlich sind
yon den versprochenen 125 Pferden nur
116 am Start - von der munteren Sorte
allerdings. Lochfrei zieht die Suzuki aus
tietsten Lagen voran, ab 7000/min spannt

L1 test + technik

sie splrbar ihre Muskeln und fetzt dann
feurig bis in hochste Lagen, Bei 11 000/min
legt sie nochmals ein paar Kohlen nach
und stirmt mit Hurra Richtung roter Be-
raich. Seinen Marsch durch das Drehzahl-
band untermalt das Suzl-Triebwerk mit
ainer eindrucksvollen akustischen Darbie-
tung und brilllt den Fahrer voller Inbrunst
aus Airbox und Stummelauspuff an.

Und sonst? Ein sahniges, exakies
Getriebe, garniert mit einer erstkiassig
abgestimmten Anti-Hopping-Kupplung flr
Freunde des gepflegten Anbremsdrifts,
musterglitiy dosierbare, enorm zupacken-
di Vierkalben-Stopper mit einem perfekt in

der Hand liegenden Bremshebal. So fugt
sich eins ums andere zu einam harmoni-
schan Ganzan, sammeit die Suzuki Punkt
um Punkt und schleicht sich in der Gunst
der Tester weit nach vorne.

Learning from the past - Triumph Day-
tona 675, fatter Drilling statt schmaler
Quatirg

Mach den recht gliicklosan Versuchen, mit
ginem Vierzylindar im Supersport-Revier
FuB zu fassen, wagen die Briten einen
erneuten Anlauf. Mit elnem Dreizylinder,
wie man es aus Hinckley erwartat. End-
lich, miichte man ihnen zurufen. Denn das,

E/2006



TRIUMPH

50,4 kW (123 PS) bel 12500/min
-t.l_ﬂmiiﬂlm
€0 1._nau[mm"wm,m

= Fahrwerk
Brickenrahmen aus Aleminium, Upside-
down-Gabes, § 41 mm, verstelibane Feder-
fasis, und Druckstidenddmptung.
! aus Aluminium, Zen-
irallederbein mit Mabelsystem, versiall-
bare Fegerbasis, Zug- und Drucksiufen-
MSe i,
hinten, 8 220 mm. Einkotben-
A50x17, 5.50 8 17

Aslen 120702 17 1BVS5 2R 17
Beraifung im Test  Pirli Supercorsa Pro

{ 350x17;650% 17

Refen 12070 ZR 17 18055 2017

Beretfungim Test
Michelin Pilot Pawer. varne P~



Ducati 749 S
Dominant ist

der grofie
Drehzahlmesser,
der Schaltblitz
durfte heller sein

Honda
CBR EDB AR

Kawasaki ZK-BR
Das LCD-Band
des Dreh-
zahlmessers

ist schlecht
ableshar

Triumph
Daytona B75
Angenehme
Beleuchtung,
ubersichtliche

Gestaltung

Yamaha YZF-RG
Rundinstru-
ment et rund
1400 Um-
drehungen vor
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kehlig-rauchige Dreizylinderfauchen hat die-
ser Kiasse gefehit. Wobei die Daytona mit
jhran 675 cm? streng genommen gar nicht
in die Supersportklasse fallt. Egal. weil be-
reits die ersten engagiert angegangenen
Kurven zelgen, dass den Briten ain Meilen-
stein geglGckt Ist.

Wo soll man anfangen? Bei den feinen
Bremsen? Demn stabilen Fahrwerk? Oder
dem klangstarken Dreizylinder-Aggregat?
Vielleicht bel der Sitzposition. Schmal wie
gine Grand-Prix-250er, mit hohem Schwer-
punkt, noch htheram Sitzpolster und tief
montierten  Stummeln, bietet sie fhrem
Piloten nur minimal weniger Komfort als
die Honda. Fir den Tanz Uber wild ver-
schlungene Strdfichen ist dieses Arrange-
ment sogar arste Wahl.

Genau wie das Fahrwerk. Sind Reifen
und Lenkungsdampfer warm gefahren, gitt
es kein Halten mehr. Mihelos zackt die
Daytona in Schriglage, trifft mit knackiger
Prézision den anvizierten Punkt und zirkelt
milimetergenau auf der angepeilten Linie
durch die Radien. Zuziehende RKurven,
vertrackte Schikanen, alles kein Problam.
Die Triumph klinkt sich widerstandsios
aul jeder Linie ein. Und energisch durch-
rissens Schréglagenwechsel meistert sie
mit aufreizender Leichtigkeit und ohne
dass Bewegung ins Gebalk kommt. Wail
das Fahrwerk mit bestachender Neutralitat
glénzt, perfekt ausbalanciert ist, Gabel und
Federbain synchron arbeiten und dank an-
gemessen straffer Abstimmung sowie ta-
dellosem Ansprechverhalten fir exzellente
Rickmeldung sorgen. Halleluja, da kommit
Freude auf.

Ahnlich beeindruckend setzt sich der
Triple in Szene. Geht bei den Vierzylindern
friihestens ab BOOO/min die Post ab, ist bai
ihm bereits bis zu dieser Marke reichlich
fetter Schub vorhanden. Ein Blick auf die
Drehmomentkurve verrat, weshalb: Unter
50 Mewtonmeter tritt die Triumph gar nicht
erst an. Die Vierzylinder bendtigen daflr
wenigstens 6500/min. Darliber hinaus ist
die Englanderin - bitte festhalten — mit 190
Kilo genauso leicht wie die Yamaha RE,
aber deutlich kirzer Ubersetzt.

Aus engen Spitzkehren I&sst sich die
Daytona anstandsios im zweiten Gang mit
1800/min an die Kandare nehmen. Um
anschiisfend mit knurrigem Schub Ross
und Reiter mit erhobenem Vorderrad auf
die ndchste Kehre zuzuschleudermn, wo die
Nissin-Stopper mit ihrem erstklassigen Mix
aus Dosierbarkelt und Biss das Tempo un-
erbittlich wieder auf NormalmaB zurecht-
stutzen. Dabel 1duft der mit siner Drossel-
klappe pro Ansaugkanal bestlckie Drei-
zylinder mittels Ausgleichswelle wie auf
Samipfoten. Einzig die deutiichen Last-
wechsel beim Gasanlegen kénnen in Kur-
ven den sauberen Strich etwas verbiegen.
Hat man sich damit arrangiert, gibt es am
115 PS starken Triple nichts mehr zu krit-
taln. Weder am prazisen Getriebe noch an
den Trinksitten. Und schon gar nicht am
Sound. Denn die Triumph geht nicht nur
voran wie eine Grofle, sie klingt auch so.
The race 8 on = Yamaha YIF-R6
die Kompromissiosa
Radikaler hat wohl noch kein Hersteller ein
Grofserien-Bike auf Rennsport getrimmt
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Echte 121 PS aus 600 cm?, riesige Achs-
durchmesser, machtige Profile fir den Rah-
men und die steil angestelite Schwinge.
Dies kombiniert mit einer ultrahandlichen
Lenkgeometrie und wvielfach einstallbaren
Federslamenten, die Dampfungsreserven
satt liefern, um bei Rennstress nicht in die
Knie zu gehen. Logisch, dass hier die All-
tagstauglichkeit leidet. Zumindest bei der
Sitzposition sorgen die breit ausgesteliten
Lenkerstummel, dass reichlich Druck auf
den Handgelenken lastet. Der kurze Tank
bringt aber auch reichlich Last aufs Viorder-
rad, was gut fiir die Rlckmeldung ist.

Erwartungsgemah ist strammer Durch-
zug wahrlich nicht die Starke des R6-Trisb-
werks. Unter BOOO/min tut sich wenig. Nein,
10000/min sollten es schon sein, damit es
ordentlich vorangeht. Doch dann brennt
die Luft. Mit Gebrill aus dem unter dem
Motor liegenden Titan-Stummel zappt sich
der 600er dermafien fix die Drehzahlleiter
hinauf, dass einem Horen und Sehen var-
geht. Um dieses feurige Kraftpaket schan
bel Laune zu halten, heift es hurtig die
Gange im eng gestuften Getriebe sortie-
ren, dass die Schaltwalze gliht.

Verschnaufpause gdnnt die RE ihram
Piloten keine. Offeriert als Gegenleistung
€in unglaubliches MaB an Fahrdynamik.
Lisst sich noch einfacher als alle ande-
ren in Schraglage pfeffern und knalit wie
gin Schrapnell mit schrillam Kreischan von
einer Biegung zur nachstan, um in atemba-
raubendam Tempo gierg eine Kurve nach
der anderen zu verschiingan.

Stabilitdt und Lenkprazision sind Gber
jeden Zwsifel erhaben. Dia Yamaha trifft



MOTORRAD -MESSUNGEN RENNSTRECKE
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So eng ging es bei einem Vergleich auf der
Rennstrecks noch nie 2u. Umso wichtiger sind
die Aufzeichnungen per Datarecording, dis
anhand der jewedls schnedlsten Runde zigen.
in welchen Streckenabschnitten welches Test-
Moforrad beim Topspeed oder der Kurven-
peschwindigikeit Zeit holt = oder liegen 1@sst,

M Fahrwerkseinsiellungen Gabel®
Zugstule
Druckstule

Federbasis

5998888¢5

1358 mqi 1343 1348 1347 1343
2233 2085 2337 207 207 239
1751 1752 1776 m.u‘ 1749 1805
5¢4) 527 528 555 538 493
699 700 725 691 720, 713
1803 1818 1871 1872 1852 1870
1146l 1184 1188 1145 1148 1153
1603 1552 1587 1618 1807 1623
1437] 14590 1463 1468 1476/ 1517
Rennstracke: Calafal

Streckeni@nge: 3165 m

Wiveau (Gabelhalme iiber Briicke)

o Fahrwerkseinsteliungen Federbeln®
Lugstufe

Federhasis
Niveau

“Wene 1@ Lancytreie o Kiommeen; *H L
Posstion germasasn] A= fings schiber

MOTORRAD -ZUSATZWERTUNG RENNSTRECKE

MBI K| 22U 1@ Ut AR 1E0E K
J K| Wm0 WU e I (Y I AT T
12 (121K

5A[ sl IR 7o 4R| 18
dmmnl  «Emm| +i0mml «Emm|  «Smm 10 i
| |

LT IR T2 T O T R T ST B T
T ul BONK MajUl B4 18K SEK
I | 12 14) K

185 man) s | Mmm| 17%mm| 173mm Pos. 4
2Gewraus|  Pos 4 st

ot W= Mhcki; =L

=1~ Sk ; Girw, =

Matorcharakteristik/Rennstrecke 18 n-
Schaltung 1u ? n. 9_ 9; ] s;

Kurvenstabilitst| 20/ 18 18 16 17 17| 19

Lenkprizision] 20 17| 18| 16 17 18 19

Handlichkeit! 10 14| 17| 16| 17, 17 18
Riickmeldung/Grenzbersich. 30 (] 8 7 8 8 9
Schragiagentreiheit. 10 gl B 9 g g 9
Fahrwerksabstimmung/Einstelimiglichkeiten| 20| 26 21 25 25 20| 28|
Sitzposition/Sport| 30 7 gl T ?‘ 9 9|
Bremsverhalten| 10| 24 26 26 28/ 28| 125

Rundenzeiten, 20| 12| 18 18] 15 16 18

r{1l1} 158 167| 167 179

PLATZIERUNG

Chet im Ring st mit rem renntapglichen Fahrwerk

die Yamaha. Ausch wenn sich thre Power aul dem
winkligen Kurs nicht deutficher in der Rundenzeit
niederschidgt. Mur ein Lenkungsdampler sel i

dringend angeraten. Suzuki und Triumph folgen,
obvwrahl wenige Zehniel langsamer als Honda und
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Kawasaki, mit hauchdiinnem Vorsprung punktgleich
auf Rang 2. Ausschiag bt in der Punkteweriung die
gegeniiber C8RA und 7X-6R etwas souverdnere Fahr-
werksabstimmung. Bei Handiing und Matorlgistung
verliert die Ducati den Anschluss an die Konkurrenz,
was sich auch in der Rundenzeil widerspiegedt.

gine Linle schneller, als man si@ denken
kann. Kein Bogen Ist so eng, dass sie Ihn
nicht noch kriegt. Wenn's darauf ankommt,
kénnte sia sicher auch Kralse um sich
salbst fahren, Zusatzlich verwdhnt sle mit
Ruckmeldung vom Feinsten. Fast meint
man, die Kérnung des Asphalts in den
Fingerspitzen zu flhlen. Dieses Fahrwerk
kann alles — auBer komfortabel. Ein kiarer
Fall fiir Enthusiasten. Und die Rennstracka.

Sporiler gehdren in die Arena - die Jagd
ist ardfinel, keine Ausreden mehr

Alltag gut und schon. Was aber, wenn as
gilt? Wenn am letzten Zehntel gefailt wer-
den soll? Die Rennstrecke von Calatat wird
es an den Tag bringen. Eine anspruchs-
volle Piste mit selektiven Kurvenfolgen und
griffigem, teils ausgefressenam Belag. Eine
echte Aufgabe flir die Fahrwerke. Renn-
profi Arme Tode soll das Letzte aus den
mit frischen Contl Sport Attac beschiten
Maschinen herausprassen, die Aufzeich-
nung seiner Aunden per Datarecording
Starken und Schwichen der sechs Supar-
sportler ans Tageslicht bringen.

Den Anfang macht die Ducati. Beraits
nach wenigen Runden legt sie respektable
1,35.8 Minuten vor. Ihre Triimpfe: das Gber-
aus stabile Chassis und die erdig-straffen
Federslemente, die glasklares Feedback
bieten. Dem antrittsstarken V-Zweizylinder
fehlen inzwischen allerdings sinige PS zur
Spitze. Leider verpufft ein grofer Teil seines
Elans in der viel zu langen Ubersetzung
und den (ber 20 Kilogramm Mehrgewicht
im Vergleich.

Filr aine faustdicke Ubarraschung sorgt
auf der nicht bescnders schnellen Renn-
stracke von Calafat die Honda mit famosen
1,34.4 Minuten, Dank standfester Bremsen
und egines gutmitigen, exzellent ausbalan-
cierten Fahrwerks, das die Gratwanderung
an der Grenze zum Abflug ungemein er-
leichtert. Lediglich die zu weiche Gabel
und die insgesamt niedrigste Motoreis-
tung vereiteln die absolute Bestzeit,

E/2008



Mun, Leistung ist nicht alles. Denn
schneller ist die ZX-6R trotz 13 Mehr-PS
nicht. Zwar lobt Arne das feine Handling,
die erstkiassige Lenkprézision und vor allem
den Motor. Zu indifferent ist indes das
Gefiihl fors Vorderrad, Und die Frontpartie
irritiert gelegentlich durch starke Vibra-
tionen beim Bremsen. So bleibt nur eine
hauchdinne Zehntelsekunde oder sechs
Meter am Zislstrich Viorsprung vor der CBR.

Mit 1.34,8 Minuten den beiden ganz
dicht auf den Fersen ist die Suzukl. ,\Was
fiir ain SpaB", jauchzt Arne nach dem Aus-
rollen in der Boxengasse untam Helm har-
vor. Klasse Federsiements, barige Brem-
sen und ein handiiches, prazises sowle
stabiles Chassiz mit viel Gefuhl fir die
Reifen, wenn's rutscht. Dazu ein breites
nutzbares Drehzahlpand und die besta
Anti-Hopping-Kupplung im Feld. Und hilf-
reicha Details wie den hellen Schaltblitz,
guten Windschutz oder die nicht zu stark
geténte Scheibe, durch die man selbst in
gaduckter Haltung noch den Bremspunkt
anvisieran kann.

Und die Triumph? Fegt mit schaurig-
schinem Rohren um den Kurs, stammt

GLEICHE GUMMIS FUR ALLE

Um die Motorrider auf der Rennstrecke untereinander
vergleichen zu konnen, gingen die Testmaschinen ein-
heitlich auf Continental Sport Attac auf Zeitenjagd. Der
handliche Null-Grad-Stahlgirtelreifen bistet fiir einen
Straflenreifen viel Grip und einen breiten, gutmiitigen
Grenzbereich [Freigaben unter www.conti-moto.de]
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f < \orieil Hubraum-Plus: Dig Drehmaomentiures der Ducati hedt sich emn-
f f f § drucksvoll von den anderen ab. Ubergewicht und 2u lange Ubarsatzung
& +F frs af machen diesen Voriell aber wieder zunichiz, Impasant auch das Dreh-
B Fahrieistungan | moment-Plateay der Trizmph bis TOD0Vmin, was ihr Besiwerle beim
Hichstgeschwindighsit®  mm| 250/ 265 268 260| 260, 270|  Durchzug bringt Die Kawasaki verbindet eine ausgeghichens Leistungs-
| antfaltung mit enormer Spitzenleistung, bei der nur das Yamaha-Kraftwerk
Beschleunigung mithattan kann, Ebenso wie die Honda glang dlle Suzuki mltnl!ln!m tast
| (il { und dberfli 10 000¢min Kl
S0k w| 24 34 35 3'4| 15 13 mustergiitigen Leistungsveriauf und dberfligalt diess ab i klar
0-140 kmh sk| 55 53 53 52 51 52 o0
0200 kmM k| 110 104 8.8 8.9| 99 9.6 a0 _13; ﬁn}‘:ﬁ :l 10 530min
; m n
0100 kmh sk 5.6 4.5: 44 45 35 44 ?I:I'- |n' “'Eg‘ﬂb“ﬁ
100-140 kb w58 45 43 44 4_1:rI 47 FO e el £
140-180 kb sk| 65 45 44 48| 42 44 50 -0 |SVhe me s =
g |wita in -
W Tachomaterabweichung 50 4 m bel 17 =
EMekdlv (Anzeige S0/100)  km| 47/96| 48/97) 48/97| 47/95| 47/98| 48/9 o ':‘; £
=
 Kraftstoffvertirauch | 30 -40 80
Kraftsioftar Super|Normal| Super| Super| Super| Super| £ ,,-30 j;g
bei 130 km/h Ltehookm| 59| 63 61| 56/ 62 62 2§ -0 55
Landsiratie umnookm| 59| 58 53 54/ 56 55 ' 40
g | = KWPS o 30
B Theoretische Ralchweite [ g1 2834 5 687 8 910115161718
Lamistrafia km| 263 305 321 306 In Matardrenzahl in 1/min x 1000

“Horatafarnssgabn

Lagiieg an oer Kupplung, Messong sl Dyniope-Hollenprohsmnd 1540

horrghen aack ECE, mamsmal midgfcha AlpamslchiFig ¢ 9%

sich mit Macht aus den Kehren heraus,
fadelt sich blitzschnell durch die Schika-
nen. Blelbt auch ohne Rutschkupplung In
den Bremszonen recht stabil. Etwas mehr
Spitzenleistung sowia sin wenig straffere
Federelemente 1lr mehr Rickmeldung und
damit mehr Vertrauen im Grenzbereich,
und die Daytona hitte sich auf der Renn-
strecke ebenfalls ganz nach vorne gescho-
ben. Aber auch so: mit 1.24,7 Minuten ein
bérenstarker Einstand.

So, und jetzt kommt noch die RE, die
wird den Rest schon eindosen. Mit un-
varschémten Gebrill stirmt die Yamaha in
die Zielgerade hinein, Halserecken, und?
1,34.3 Minuten zelgt dle Stoppuhr. Gleich-
auf mit der Kawasaki, Trotz des brillanten
Handlings, des stabilsten Chassis und die-
ser Rakete von Motor? Den Bremsen — auf
der Landstrafe stets Herr der Lage - fahlt
ein wenig der rennmaBige Biss. Und sogar
Rennstreckanprofis wie Ame Tode brau-
chen etwas Eingewbhnung, um mit ihrer
Meigung zum Kickback klarzukommen und
den 800er flr maximala Baschlaunigung
am Kurvenausgang stets bei passender
Drehzahl zu haiten.

Das war's. Die Stoppubren sind ver-
staut, Reifen und Motoren abgekiinlt, Was
bleibt? Ein lberraschender Sieger, die Er-
kenntnis, dass das Miveau bei den G600ern
inzwischen enorm hoch ist und das Ergeb-
nis auf der Rannstrecke noch nie so knapp
war. Wie vorausgesagt, es wird eng.
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TRIUMPH Was fir ein Einstand. Ein (berzeugendes
Gesamtpaket, das durch die Bank fur Begeisterung sorgt. Bis
auf die Lastwechsel ohne Schwachen, Well done, Triumph.

SUZUKI Die GSX-R pflegt nicht den radikalen Ansatz
der R6, sie punktet mit Ausgewogenheit, fabelhaftem Fahrwerk,
Top-Bremsen und exzellenter Anti-Hopping-Kupplung.

YAMAMHA Einechter Hammer — konsequent nur die
Rennstrecke im Blick. Dort punktet sie gewaltig, Was im Alitag
genauso konsaguent Punkte kostet.

1
=
3
E
5
=

HONDA Der letztjdhrige Sieger rutscht auf Rang vier ab.
Trotz des hervorragenden Fahrwerks, das in diesem hochkaratigen
Feld die Schwachen des Motors nicht kompensieren kann.

KAWASAKI Das barige Triebwerk und die Bremsen sind die
grofe Starke der ZX-6R. Aber Chassis und Federelemente kdnnen
daran nicht ankniipfen. So reicht es nur zu Rang finf.

DUCAT! Stabiles Gitterrohr-Chassis, drehmomentstarker Desmo-
V2, das sind die Triimpfe der Ducati. Bei Spitzenleistung, Handling
und Ergonomie hat sie aber inzwischen den Anschluss verloren.

E/2006
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oy, f & 4 4
Topspeed 23* 26 MIT ENORMER [u prasentiert sich
Beschleunigung :ﬂJ 22 2‘3 22 5 2‘3 2 23 das Dreizylinder-Triebwerk der Triumph. Auch dank kurzer
Durchzug| 30 2 23 2 ¥ 2 Ubersetzung, was auf der anderen Seite Punkte beim
P % s e sk o ot Geasatahti
| r wor . me
i Starten ?g ;?ll 21 E:I 2: 2: Il_:f'] eine echte Wohitat. Schwer 2u schieppen hat der an sich
xotng| 10| 6 7| 7| 8 8 8 drehfreudige und kraftige Ducati-V2 am hohen Gewicht
schalung| 20| 16| 17 18! 6 15 der 749 S und der viel 2u langen Ubersetzrung. Ein Jammer
i | _ lﬂﬁﬂm GB‘EHIIPI'IJEI'I Drﬂmmm. Davon kann
Gelrisheabstutung 10| 8 9/ B 9 O 8 g vamana nur traumen. Sie lebt von den Drehzaien,
Summe| 200 141) 150/ 158 158 159 147
Handlichkeitt 30 2 26 25| 26 EZl ] GLEICH IN DREI WICHTIGEN Fahrwerks-
Stabilitat in lur'mE 40/ 36 37| 35| 35| 36| kriterien gibt es Bestnoten fir die Yamaha. Obwohl das
Lenkprdzisionn 30| 26| 28 25 26 27| Niveag in diesem Testleld bei Handling, Stabilitat und
Geradeauslaufstabilitit! 30, 28 27| 25 28 27| 27 Lenkprazision enorm hoch ist, setzt die RG dberall noch
Fahrwerksabstimmungsolo! 40| 34| 33 [ED 35 35| 34 einsdrauf Angesichts dieser wieselflinken Truppe hinki
Fahrverhallen mit Sozius) 30| 21| 22| 19| 21, 23 24| rur die Ducati bei der Handichieit deutiicn hinterher
Summe| 200 167| 173 158) 171 175 181
Bremsdosierung| 30| 26 27 27| 26/ 26 25| DIE BREMSEN sind sin durchweg erireuliches Kapitel.
Verzigerung, /Betiligungskratt a0 24 E1 25 25 25 24 Radialbremszangen und hochwertige Bremskomponanten
Bremsen mil Sozius/Fading 10 B 6 -] 7 7 7| machen es maglich — mit lgichten Vortellen fiir die tadellos
- : : - - e o Egnslgir?'lf'ﬁgm Lmumm_ﬁmﬁ'&wﬂ;?“mw?
ur I, »UTUKS N
bl ol 7 s 3 7 3 S Trumpn tragen einen Lenkungsaampter und sind frei von
Lemkorschlogen/Shimmy| 20 17| 8 o NE WEl W DS be. watiend gl anderen deklant Holperstiecken
Bremsstabilitill 10 7 7 6 8 8 7 zum Tell heftig mit dem Lenker austeilen konnen, Die
AusiemomentbeimBremsen| 10| ME] 5 5| B 6| 7| g e O
Femn-/Abblendlict| 20 11| 15 16/ 15/ 15/ 16 bl ZX.6R und RE. Uber die Rickspiege! der ?4[; $ hilllen
Sicht nach vorn/hinten| 10 ] 5 6 B ] wir besser das Tuch des Schweigens.
Summe| 200 124 124| 124| 137 137 123
| . |
Ausstattong| 30| 15 HEl 16| 17| HEl 16| DER ALLTAG ist nicht die Domane der Ducati,
Warlungsireundlichkeit 10 L 4 5 4 3 3 wahrand die Honda mit guter Ausstatiung, Kawasaki,
Thearefische Reichweitel 20| 9| 12 13 12 13 13 Triumph und Yamaha mit ordentlicher Reichweite
Zuadung 20| WA WA 8 8 EO 8 und hoher Zuladung punkten. Noch mehr Gewicht darf
Handhabung 20 m 16| 16 16 16 16 nur der Triump-ll-ﬁma:raul'salﬂln. Der muss ﬁ!'“ﬂﬂ'ﬂhr‘
Summe| 100/ 46| ﬂi 58 57| 55 56 Spere cosr umisngriches Bontweriziog verzicliien.

, | .
Sitzkomfort Fahrer| 40| W 24| 22| HEH 23 22| GEGENUBER iher Vorgangerin bietet die Suzuki nun

Sitzkomion Sozius 20 3 2 5 3 3l W in dufierst entspanntes Arrangement aus gut gekrdpfian
Windschutz| 20 7 [ 4 ‘_.' : 5 4 Lenkern, straflem Sitzpolster und ausreichend tief ange-

Laufruhe Molor/Antried| 20/ 11 17 12 171 17 brachten sowie versteilbaren Rasten. Die Ducati indessen

Summe| 100| 37 50 43 51 | 48 44 spannt ihren Fahrer zu stark {iber den kangen Tank. Nichts

Zu lachen haben Beifahrer. schan gar nicht auf der Yamaha

A L] 515 554 ml 514‘ 574 551

Garantie, 30 15 15| 15 15 15 15, WER HATTE GEDACHT, dass das Motorrad mit
Verarbeitung] 20| 11| HEI 15| 14 15 dem besten Preis-Leistungs-Verhditnis aus Europa kommt?

Verbrauch (LandstraBe)l 30| 14 15| 17| 16) 15| 16 Die Triumph liegt im Preis gleichauf mit Kawa, Honda und

Inspektionskosten] 30| HE]l 19 21| 17 E E1 Suzuki. Dary punkiet sia mit den niedrigsten Inspektions-

| I | [ kosten, wahrend Ducati-Besitzer hier die Brieftasche ganz
uml I mf_ gg zgi 1: I 2: Eg | 2:' 2: | weit aufmachen diirfen. Erfreulich, dass diesmal keine Sau-
th-hhhm-’hmﬂhll': 0 EEF 19 19 20 il 1Hi fer bel der Vergleichstahrt dabel waren. Die neven Matoren
{ : | i win Suzuki, Triumph und Yamaha gidnzen mit den besten
Eummu! 2000 93] 112 M6 17| 125 124 Abgaswertan bel gleichzitig moderatem Verbrauch,

GESAMTWERTUNG 111111} 608 666 658
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