Als 1974 Honda mit der GL1000, einem wassergekihlten 4-Zylinder-Boxer- | ) D s Li 5000, e E4973D

Maschine auf der IFMA in Kéln fiir eine Sensation sorgte, (Honda war 1967 ¢
mit der legendaren 4-Zylinder 750 Four herausgekommen) stand die Motor-

radwelt Kopf: So etwas hatte bis anhin noch niemand gesehen ... | Niemand? &
Als ich 1984 ins Mountain-Motorrad-Museum ging, stand da eine britische |
Maschine, Jahrgang 1954, von Hoover (wie die Staubsauger-Marke) die i

genau dem Layout der 4-Zylinder-Honda entsprach: 4-Zylinder mit Wasser-
kiihlung, Kardanantrieb und 80 PS Motorkraft! Es seien rund 350 Maschinen
davon gebaut worden, bis das Werk in Konkurs ging: Zu gross, zu stark (flr
damalige Verhaltnisse) und zu teuer! Als ich 2011 wieder auf der Isle of Man
zu Besuch war, war dieses Museum seit Jahren geschlossen und der Bestand
der Motorrader sei verdussert worden. Denn ich wollte unbedingt Fotos von
dieser Ur-GoldWing schiessen, doch sie war unauffindbar — schade!

Ich habe eine englische Ausgabe "illustrated Encylopedia", sie wurde unter Honda A'"ca Tw"l — .

dem Titel "The World of Motorcycles" verkauft. Sie kam 1979 durch Orbis hesser als Transain?
Publishing Ltd. in London heraus, vertrieben durch Columbia House in New = T
York. Es war ein Geschenk, welches ich auf meiner Reise durch die Vereinig- \Ya.maha XT ﬁnn Tenerﬂ 55
ten Staaten im Jahr 1986 von einem GoldWing-Fahrer erhielt. In Australien ]E‘Z‘ wieder

traf ich auf eine Maschine mit der Marke "Bridgestone", eine japanische & unverwiisllich?
Zweitakt-Maschine hnlich einer Yamaha oder Suzuki dieser Zeit. Nach die- =% '
sem Encyclopedia war Bridgestone mit ihren Zweitaktmaschinen vor allem
auf den amerikanischen Markt konzentriert. Als die Amerikaner scharfere
Bestimmungen (ber Abgase erliessen, die mit Zweitaktmaschinen schwierig
einzuhalten waren, brach der Markt dort zusammen. Weil sie immer weniger

~Picco-XT 750

Motorrader absetzen konnten, die anderen japanischen Auto- und Motor- |- / e W g 2 = "y
rad-Hersteller aber mit 4-Takt-Motoren boomten, konzentrierten sie sich auf | & gy \ V| K 2

den anderen Zweig der Firma, die Herstellung von Reifen — bis heute. ! o ¢ o ; ' - : . Tellrer Sa“
Ich suchte vergeblich in diesem umfassenden Werk nach der Ur-GoldWing: In | { : e §o )i (o o Sechs
Band 7 kommen nach Hodoka (Offroad), entwickelt in Oregon/Amerika und [ St ‘ 2 \*h. = Gabeldle

in Japan gebaut, die Honda-Maschinen, dann eine Abhandlung liber "Horn", | ‘ M - ! I3 im Test
der akustischen Warneinrichtung und dann folgt Horse Power und als Nach- = a® ; ¥
stes die legendare englische Marke "HRD", die spater mit der Firma Vincent
fusionierte. Dann folgt die britische Marke Humber — Hoover doesn’t exist.

1988 kam Honda mit der ersten 6-Zylinder-Maschine, der GL1500 heraus und ich
durfte fir MOTORRAD mit meiner Frau Luzia zusammen den 1.Fahrtest machen.




wie vor nicht, daB Honda Deutschland

mit Porsche handelt. Wenn Offenba-
cher Anwohner dieses Geriicht in die Welt
gesetzt haben, so sind sie dem Sound der
neuen Gold Wing aufgesessen: Der ge-
miitliche Supertourer tnt im Stand wie der
Zuffenhausener Vorzeigesportwagen.

Heiser und unangemessen aggressiv
rohrt der Sechszylinder, wenn man ihn im
Leerlauf mit GasstoBen anheizt. Nach
mehrmaligem Umrunden des riesigen
Honda-Flaggschiffs und einigen Minuten
Gewdhnung an den neuen Sound sitzen
meine Frau Luzia und ich auf. Endlich rollt
sie unter uns, die neue 1500er.

J etzt weiB ich es genau: Es stimmtnach

MOTORRAD
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Sanfter

Riese

Honda reicht's: Mit der Sechszylinder-
Gold Wing GL 1500 verweist der Markt-
fithrer die Konkurrenz in die Schranken.
Urs Tobler, seit Jahren Kenner der Gold
Wing-Szene, testete den Supertourer.

Noch ein paar vertrauensbildende Me-
ter im Hof von Honda Deutschland, dann
schwenke ich auf die AusfallstraBe. Mit et-
was Uber 2000 Touren im flinften Gang
zuckle ich im Frankfurter Abendverkehr
mit. Die vierspurige Autobahn erinnert an
amerikanische Highways, da kommt auch
das Cruise Control wie gerufen.

Dieser elektronische Geschwindig-
keitsregler befreit die rechte Hand. Auf der
Autobahn kann die Honda mit links gefiihrt
werden, so leicht |48t sie sich lenken. Aku-
stisch kaum wahrnehmbar, schnurrt das
neue Antriebsaggregat vor sich hin, nur
das Zwischengas beim Herunterschalten
dbertont die Gerdusche des Winds, der
wegen der gekappten Scheibe der deut-
schen Ausflihrung am Helm zerrt. >
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Honda GL 1500
Gold Wing: Test

Schon nach wenigen Kilo-
metern dammert mir, daB diese
Gold Wing bei den Supertou-
rern eine neue Ara einleiten
wird: nicht wegen der Einzigar-
tigkeit des Motorenkonzepts,
sondern wegen der Souverani-
tat der ganzen Maschine.

Der Sechszylinder-Zwei-
ventiler bietet ungeahnte Kraft
aus dem Drehzahlkeller. Zwar
nicht welterschiitternd wie bei
den Ur-Choppern, daflir um so
kultivierter und gediegener. 150
Nm bei 4000/min kindigt der
Prospekt an, 135 blieben bei
der MOTORRAD-Leistungs-
messung noch dbrig. Drehmo-
ment und Leistung bauen sich
derart harmonisch auf, daB sie,
wie bei der alten Vierzylinder-
Gold Wing, sténdig unter-
schatzt werden.

Trotz ihres hohen Gewichts
reicht bei der Sechszylinder

Testmaschine. Sie wird zwar
dadurch fur Tourenfahrer nicht
weniger interessant, dennoch
sei die Frage erlaubt, warum es
mit einem 1500er-Sechszylin-
dernichtgelingt, das Leistungs-
limit voll auszuschopfen.

Die néchste Frage ergibt
sich beim Blick auf den Dreh-
zahimesser: Bei 5500 Touren
beginnt der rote Bereich, ganze
11,7 Meter pro Sekunde mis-
sen die Kolben bei dieser Dreh-
zahl zuriicklegen. Ob dieses
Drehzahllimit nicht etwas zu
niedrig angesetzt wurde?

Wer sein wachsames Auge
nicht héufig auf dem Drehzahl-
messer ruhen |&Bt, treibt den
Motor in den unteren Gangen
leicht bis 6000 Umdrehungen
hoch. Und der fiinfte entpuppt
sich als Werbe-Overdrive, weil
die Honda bei Hochsige-
schwindigkeit ziemlich exakt
bis zur Nenndrehzahl aus-
dreht.

Andererseits habe ich mich
oft dabei erwischt, bereits bei

ein Dreh am Gasgriff, und sie
setzt spontan zum Sprung an.
Selbst im letzten Gang nimmt
der Motor ab Leerlaufdrehzahl,
das heiBt 800/min, ohne Muk-
ken Gas an. Bis 1500 Touren
liegt der Leistungszuwachs in
Grenzen, dann beginnt die
Honda zu marschieren. Zwi-
schen 2000 und 3000 Kurbel-
wellenumdrehungen geht die
Post ab, um erst jenseits des
roten Bereichs bei 5500/min zu
stoppen.

91 statt der versprochenen
100 Pferdestéarken leistete die
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Der sanfte Riese
erregt Aufsehen,
auch wenn mit
dem abgeségten
Topcase einiges von
der Bulligkeit der
US-Version fehit

50 km/h im Finften dahinzu-
zuckeln — um dann vor der
néachsten Kurve vergebens auf
die Bremswirkung des Motors
zu warten. Eine sicher ganz
nltzliche Ganganzeige hitte
im limousinenartigen Cockpit
auch noch Platz gefunden.

Wer es unbedingt wissen
will: Auf bis zu 184 Stundenki-
lometer  beschleunigt  der
Sechszylinder die Gold Wing,
exakt einen mehr als MOTOR-
RAD 1986 mit der 1200er-Vier-
zylinder erreichte. Die perfekt
abgestimmten beiden Verga-
ser lassen bei solchen Kraftak-
ten um die zehn Liter Benzin
pro hundert Kilometer durch-
laufen, bei angemessener
Fahrweise und im Testmittel
lag der Verbrauch bei sieben
Litern. Damit gibt sich die neue
ebenso geniigsam wie die alte
Gold Wing.

Das sechszylindrige Sah-
nestiick der Gold Wing recht-
fertigt in jedem Fall die Ge-
heimniskramerei des Herstel-
lers, der Ubrigens nicht Honda
Japan heiBt, sondern Honda of
America. Bereits seit 1986 spe-
kulierten Insider (ber eine
Sechszylinder aus Marysville
in Ohio, allerdings warteten die
meisten von ihnen auf einen
V 6-Motor.

Durchsetzen konnte sich
aber dann doch der Boxermo-
tor. Ungeklart bleibt, ob wegen
der glinstigeren Schwerpunkt-
lage oder weil der Chef von
Honda of America Soichiro Iri-
maijiri heiBt. Der némlich hatte
1972, damals weilte er noch in
seiner japanischen Heimat,
den Nachfolger der CB 750 zu
kreieren. Deren Ruf war durch
die BMW R 90 S und vor allem
durch die Kawasaki Z 900
schwer angeschlagen, und
Honda wollte sich mit einem
kréftigen Befreiungsschlag
wieder von den Konkurrenten
absetzen.

Irimaijiri hatte sich bis dahin
seine Sporen als Entwickler im
Sport verdient. Die 50er-Vier-
taktmaschine, die Honda zum
ersten Sieg in dieser Klasse
verhalf, geht auf sein Konto.
Vom Einzylinder-Rennerle
wagte sich der junge Ingenieur
direkt an ein Big Bike, und sei-
ne Version von der Gold Wing
hatte schon 1973 sechs Zylin-

der. In Boxeranordnung, ver-
steht sich. 80 PS soll der Proto-
typ damals geleistet haben. Er
verflgte Uber 1470 Kubikzenti-
meter Hubraum, hatte pro Zy-
linderreihe eine Nockenwelle.

Die Fahrleistungen des zu-
sammengebastelien  Einzel-
sticks fielen zwar anspre-
chend aus - er schaffte die 400
Meter aus dem Stand angeb-
lich in 12 Sekunden und rannte
Uber 200 km/h — dennoch ver-
lief das AOK genannte Projekt
im Sande. Der mit Sitzbank,
Auspuffanlage, Getriebe, Kar-
dan und Rahmenheck der
BMW ausstaffierte Prototyp
verschwand in der Versen-
kung.

Statt dessen kam dann der
1000er-Vierzylinder, entwickelt
vom Vater der CB 750, Toshio
Nozue. Der baute zwar einen
vortreffichen ~ Tourenmotor,
aber das Fahrwerk machte
Honda in der Anfangsphase er-
heblichen Kummer. Unange-
messener Umgang mit dem
Tourenriesen flihrte zu einigen
schlimmen Unféllen — und rui-
nierte den Ruf in Deutschland.
Nur sehr langsam konnte sich
hierzulande eine Gold Wing-
Gemeinde aufbauen und er-
fahren, daB Honda das Fahr-
werk im Laufe der Jahre erheb-
lich verbesserte.

Ich weiB natirlich von die-
sen Verbesserungen, entspre-
chend hoch sind meine Erwar-
tungen an das neue Fahrwerk.
Um es vorwegzunehmen: Es
hat sie erfillt. Sowohl bei
schneller Autobahnfahrt als
auch bei der Hatz Uber Land-
straBen gab es an der Fahr-
werkstabilitat nichts auszuset-
zen. Starke Bodenwellen oder
Briickenabsatze lieBen das
Komfortfahrwerk kurz unruhig
werden, erzeugten jedoch bei
der Besatzung keinerlei auBer-
gewdhnliches Herzklopfen.

Nach sehr kurzer Zeit ver-
schwindet jede Unruhe wieder,
und die Honda verfolgt unge-
riihrtihre Spur. Mehr Gedanken
missen zuk(nftige Gold Wing-
Eigner in die begrenzten
Schréaglagengrenzen investie-
ren: Auf einer etwas zu schnell
angegangenen Autobahnaus-
fahrt setzte auBer der Fahrer-
fuBraste auch der rechte Aus-
puffkrimmer auf.
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Gold Wing: Test

Im normalen Fahrbetrieb —
und der sieht bei einer Gold
Wing natiiich etwas anders
aus als bei einer VFR — diirfte
es in Schréglage wohl aus-
schlieBlich in Zusammenhang
mit Bodenwellen zu Aufsetzern
kommen.

Die Federelemente zeigen
sich vorne wie hinten dem Ge-
wicht der Honda gewachsen.
Allerdings sprach die Vorder-
radgabel fir meinen Ge-
schmack schon etwas hart an.

Immer wieder Uberrascht
mich unterwegs die Handlich-
keit der Honda. Sie laBt sich
tatsachlich nur mit jenem Kii-
schee beschreiben, das schon
fiir so manches schwere Mo-
torrad zu Unrecht herhalten
muBte: Einmal in Bewegung
gesetzt, sind die 387 Kilo-
gramm Maschinengewicht ver-
gessen.
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In enge Kurven kippt die
Gold Wing nicht bésartig hin-
ein, sondern IaBt sich zielge-
nau und sicher fiihren, sogar
Schréglagenwechsel  gehen
ohne Ubertriebenen Kraftauf-
wand vonstatten. Das Mehrge-
wicht gegeniiber der alten Gold
Wing habe ich Giberhaupt nicht
gesplirt.

Das Schaubild
verdeutlicht die
gewaltigen
Dimensionen des
neuen Rahmens,
dessen linker Unter-
zug zur Motor-
demontage abge-
schraubt werden
kann. Das Gelenk
der Kardanwelle
liegt genau im Dreh-
punkt der machti-
gen Kastenschwinge
(oben). Rechts der
Seilzug, tiber den
die Riickfahrhilfe
aktiviert wird

Die Kombi-Bremse, bereits
seit 1983 auBerhalb Deutsch-
lands serienméBig, tragt zum
Bedienungskomfort des Motor-
rads bei. Die Bremskraftvertei-
lung gelang sehr gut, nur bei ei-
nem brutalen Tritt auf das
groBe Pedal kann das Hinter-
rad blockieren. Wird die zweite
Bremse vorn ebenfalls akti-

viert, bringt man das Vorderrad
leicht zum Pfeifen.

 Der Kraftaufwand fir diese
Ubung st allerdings noch so er-
heblich, daB niemand aus Un-
achtsamkeit das Vorderrad
Uberbremsen wird. Anderer-
seits sollte der Umgang mit der
zweiten Scheibe von Anfang an
geiibt werden, weil nur so bei




Auch mit dem
gekappten Top-
case wirkt die
Gold Wing wie
ein Auto auf
2zwel Rédern
(links). Unten
die US-Version
mit Riickenlehne,
hoher Verklei-
dungsscheibe
und groBem
Koffer. Fahrer,
egal weicher
GroBe, finden
einen sofadhnli-
chen Arbeits-
platz vor. . .

Notbremsungen angemessene
Bremswege zustande kom-
men, obwohl die im Durchmes-
ser 296 Millimeter groBen
Scheiben jeweils von einer
Doppelkolbenzange verzégert
werden.

An der Gabel der Gold Wing
miiht sich ein nicht verstellba-
res Anti Dive-System, das Mo-
torrad am Eintauchen zu hin-
dern. Es verrichtet seine Arbeit
brav, aber ohne berauschende
Wirkung. Wahrscheinlich kam
es zum Einsatz, weil Honda
kein Stick High-Tech auslas-
sen wollte.

Denn beider Ausstaffierung
ihres Topmodells konnten die
Entwickler inrem Spieltrieb so
richtig frohnen: Als prestige-
tréchtigsten Trick dachten sie

... und fiir den
Sozius bleibt
immer noch ge-
niigend Raum,
Der groBBe Hebel
fiir die Ruckfahr-
hilfe muB8 um 90
Grad umgelegt
werden. Erst
wenn er In dieser
Stellung einra-
stet, bewegt sich
die Honda via
Anlasser zuriick

sich einen Riickwartsgang aus.
Spétestens seit ich die Hand-
ling-Eigenschaften der Gold
Wing auf einem Feldweg erkun-
denwollte und besagter Wegim
Nichts endete, weiB ich diese
Einzigartigkeit zu schéatzen:
Uber 150 Meter konnte ich zu-
ricksetzen und in aller Gelas-
senheit eine Stelle suchen, an
der ich das schwergewichtige
und 2630 Millimeter lange Mo-
torrad wenden konnte.

Auch in engen GroBstadt-
parkllicken lassen sich durch-
aus Achtungserfolge erzielen,
wenn man mit vollbesetztem
Motorrad vor einer staunenden

Menge herumrangiert. Eine
Fehibedienung haben die Kon-
strukteure  ausgeschlossen:
Zunéchsteinmal muB der Motor
im Leerlauf drehen, dann muB
ein machtiger Hebel an der lin-
ken Motorverkleidung umge-
legt werden, und erst bei gezo-
gener Kupplung bringt das An-
lasserknépfchen (ber den kraf-
tigen Anlasser Bewegung in die
ganze Sache.

Honda versichert (brigens,
daB sogar intensives Rck-
waértsfahren der Batterie nicht
den Garaus mache, weil die
550-Watt-Lichtmaschine  die
20 Ampérestunden starke Bat-
terie schnell genug wieder
auflade. Einer ausreichend
langen Eingewdhnungsphase
und einem Ausleben des Spiel-

Die Bedienungs-
einheit fiir den
Bordkompressor,
darunter eine von
vier Frischluftdiisen

triebs steht also nichts im
Wege.

Weil der erste Gang erst
einrastet, wenn sich der Hebel
flir den Riickwértsgang wieder
in seiner Ausgangsstellung be-
findet, dauert so ein Auspark-
manbver seine Zeit. Irgend-
wann wird's also langweilig,
und der Gold Wing-Besitzer be-
sinnt sich auf den tatsachlichen
Nutzen des Rickwartsgangs.

Ebenfalls ungewdhnlich bei
den meisten anderen Motorra-
demn ist die Maglichkeit, die
Luftunterstitzung der Hinter-
radfederung per Bordkompres-

sor einzustellen. Etwa in Héhe >
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GL-Technik: Bewahrtes und Neues

it der GL 1500/6 seizt
Honda auf die bewéhrte
Technik der GL-Vierzylinder-
Reihe. Die konsequente Wei-
terentwicklung schldgt sich
im relativ einfachen Aufbau
des vollstdndig neukonstru-
ierten tloxer-Triebwerks nie-
der. Die ldngs in Fabhrtrich-
tung eingebaute, vierfach
Kurbelwelle
dreht im Uhrzeigersinn. Es
handelt sich um eine typi-
sche Boxer-Konstruktion: Die
Hubzapfen fir Zylinder 1 und
2, 3und 4, sowie 5 und 6 sind
Jjeweils um 180 Grad versetzt.
Der Versatz der Hubzapfen-
ebenen der drei Zylinderpaa-
re betragt 120 Grad.

1-4-5-2-3-6. Kolben und
Nockenwellen der rechten
und linken Seite sind nicht
identisch. Beim Antrieb der
Nockenwellen iber Zahnrie-
men und der Ventilsteuerung
mit wartungsfreiem, hydrauli-
schem Spielausgleich ist auf
die Erfahrung mit dem Vor-

Zwei Ventile pro Zylinder
reichen ebenso aus wie die
Beschrdnkung auf einen
Gleichdruckvergaser mit 33
Millimetern DurchlaB je Seite,
der die ganze Zylinderreihe
speist. Alle Gbrigen Kompo-
nenten sind méglichst gidn-
stig fiir einen tiefen Schwer-

punkt angegliedert. Das Ge-
triebe liegt unter der Kurbel-
welle, wobei Primar- und
Endantrieb sowie der Over-
drive zwecks Gerduschmin-
derung mit einer Schragver-
zahnung versehen sind.
Schiebemuffen anstelle von
Schieberéddern sollen die Be-
dienung leichter gestalten.
Die 550 Watt starke Lichtma-
schine, die direkt dber ein
Zahnrad von der Kurbelwelle
angetrieben wird, dreht 2,7
mal schneller als die Kurbel-
welle. Sie baut genauso nach
hinten wie der Elektrostarter,
der mittels eines raffinierten
Mechanismus  gleichzeitig
den Antrieb fir die elektrische

" Unter dem Plastikideid werkelt jede Menge High-Tech

mit unterschiedlichen Aus-
gangsdrehzahlen. Eines wird
zum Starten des Motors, das
andere fiir die Rickwdrts-
fahrt verwendet. Eine elek-
tronische Schaitung sorgt da-
fiir, daB die Fahrt sachte be-
ginnt, der Anlasser also nur
langsam auf Touren kommt.
Um eine Uberlastung des
elektrischen Systems zu ver-
hindern, elwa wenn es zu
stark bergauf geht oder die
Gold Wing hinten gegen ein
Hindemnis gestoBen ist, wur-
de eine Schutzschaltung
eingebaut, die das System
nach drei Sekunden bei
Uberiastung ganz einfach
abschaltet.

Dasselbe passiert auch,
wenn die Maschine um mehr

daB bei umgelegtem Ruck
warishebel auch noch ein
Vorwértsgang eingelegt wird.
Uber einen Leistungsregler
am Anlasser konirolliert das
aufwendige System auch die
Geschwindigkeit, ab zirka 1,5
Stundenkilometern schaltet
ein Transistor den Anlasser-
strom rigoros ab.

Véllig neu konzipiert wurde
das Fahrwerk. Der Doppel-
schleifenrahmen mit mehr-
fach verstrebtem, geteiltem
Riickgrat besteht aus breiten
Rechteck-Hochkantstahlpro-
filen, die Unterziige aus Vter

gestaltet. Das Rahmenheck
ist aus Stahirundrohren ge-
fertigt. Die massive Bauweise
des ganzen Rahmens sowie
der langen Schwinge aus
Vierkant-Stahlrohren  dtirfte
einen wesentlichen Teil der
30 Kilogramm Mehrgewicht
gegeniiber der alten Gold
Wing ausmachen.

Die neue Gold ng rom
auf Niederguerschnittreifen,
von auf 18-Zoll-, hinten auf
16-Zoll-Alurddemn. Wie bisher
abemimmt eine Drei-Schei-
ben-Bremsanlage, nun auch
in Deutschland als Kombi-
bremse ausgelegt, die Verz6-
gerung. Alle drei Bremssiittel
verfigen {ber doppelte

kiste: Ein hohenverstellba-
rer Doppeischeinwerfer, Luft-
klappen fir Warmiuft und
Riickspiegel in ausklinkba-
rem Gehduse sowie eine
manuell  héhenverstellbare
Scheibe sind die neuen
Merkmale der Tourenverklei-
dung. Weder die ergono-
misch geformte Sitzbank
noch die riesigen, mit Innen-
taschen ausgertsteten seitli-
chen Gepéckcontainer las-
sen Winsche offen.

26 [IGELE] TEST & TECHNIK

Honda GL 1500
Gold Wing: Test

des rechten Fahrerknies war-
ten vier Tasten auf entspre-
chende Befehle. Im Bordmoni-
tor leuchtet auf Abruf der der-
zeitige Luftdruck auf, mitlautem
Geréusch blast der Kompres-
sor das rechte Federbein auf.
Meine Frau und ich konnten al-
lerdings auf unserer Testfahrt
mit leichtem Gepéck auf jede
Luftunterstitzung des Feder-
beins verzichten.

Damit fiir solche Falle der
Kompressor nicht nutzlos mit-
geschleppt werden muB, be-
findet sich im rechten Koffer,
neben dem Werkzeugsatz,
ein AuBenanschluB. Uber den
kénnen dann die Reifen — oder
auch Luftmatratzen — versorgt
werden.

Die méchtigen Lenkerar-
maturen sind rundlicher ge-
formt als bei der alten Gold
Wing, besondere Beachtung
verdient die rechte Bedie-
nungseinheit fir den Tempo-
mat, die Cruise Control. Einmal
aktiviert, 1aBt sie sich mit zwei
Kndpfen bedienen, mit denen
das Motorrad auch in Schritten
von 1,6 Kilometemn beschleu-
nigt oder verlangsamt werden
kann. Jede Betatigung von
Kupplung, Bremse oder Gas-
griff unterbricht die Regelung.

Freilich reicht es nach einer
Unterbrechung des gemiitli-
chen Dahingleitens, auf den
oberen Knopf des Bedienungs-
teils zu driicken, und die Gold
Wing beschleunigt wie von Gei-
sterhand auf die vorgegebene
Geschwindigkeit. Die ganze
Sache funktioniert im Bereich
zwischen 48 und 128 Stunden-
kilometern, erst wenn die Zin-
dung ausgeschaltet wird, ver-
giBt das System die eingespei-
cherte Geschwindigkeit.

Vor dem Fahrer, eingelas-
sen in die Tankattrappe, wartet
das Kassettenradio auf seinen
Einsatz. Dank dickerer Knopfe
|&Bt es sichbesser bedienenals
friher. Welcher Sender Uber
die beiden Lautsprecher in der
Verkleidung den Fahrer berie-
selt, kann (ber einen kleinen
Bedienungskasten an der lin-
ken Lenkerarmatur bestimmt
werden.
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xermotor, ohe, Kipphebel, Steueran-
trieb Gber Zahnriemen, je zwei Ventile,
Mehrscheiben-Olbadkupplung, Finf-
ganggetriebe, Sekundérantrieb uber
Kardan

Hubraum 1520cm?
Bohrung x Hub 71 x64mm
Verdichtung 98
Nennleistung

74 kW (100 PS) bei 5200/min
Max. Drehmoment
150 Nm (15,3 kpm) bei 4000/min

Kolbengeschwindigkeit
bei5200/min 11m/s
Kraftstoffaufbereitung

2 Gleichdruckvergaser, @ 33 mm
Ziindung
ker te Ti
Lichtmaschinenleistung 550 Watt
Batterie 12V/20Ah

Doppelschleifenrahmen mit mehrfach
verstrebtem Riickgrat aus Rechteck-
Stahlrohren, Rahmenheck aus Stahl-
rundprofilen, luftunterstitzte Telega-
bel vorn, Kastenschwinge hinten mit

Technische Daten
und

Testwerte:
Honda GL 1500/6

Wendekreis 5850mm
Gewichtvoligetankt 387kg
Gewichtohne Benzin 362kg
Zuladung 187kg
Tankinhalt 23Liter
davon 3,8 Liter Reserve

Tachometerabweichung
Anzeige/effektiv
50/45, 80/74, 100/94, 130/124 km/h

Kupplungshandkraft 55Newton

Verbrauch
Kraftstoff Normal bleifrei
Theoretische Reichweite
Minimaler Testverbrauch
6 Liter/100 km

Maximaler Testverbrauch

10 Liter/100 km

Mittlerer Testverbrauch
7,4 Liter/100 km
imTestnichtmeBbar

320km

Olverbrauch

Service-Intervallealle 6000km
Olwechselalle 12 000km
Offiiterwechsel alle 12 000km
Fillmenge
mitFilterwechsel 3,7Liter |
Ziindkerzen NDX24EPR-U9 | +
NGKDPRBEA-8 | =
Elektrodenabstand  0,8bis0,9mm
Teleskopgabeldl

Viskositat ATF SAE 5

Fiillmenge 0,325 Il_irer je Holm |

vorn, Doppelkolben-Bremszangen.

Lenkkoptwinkel 60Grad
Nachlauf 115mm
Radstand 1700mm
Gesamtlinge 2630mm
Lenkerbreite 830mm
Standrohrdurchmesser 41mm
Bremsdurchmesser

vorn/hinten 296/296mm
Federwegvorn/hinten  140/105mm
FelgengroBe

vorn/hinten 3.00x 18/3.50 % 16

Bereifung vorn/hinten

130/70-18 63 H/160/80-16 75 H
Scheinwerfer

60/55 W, GroBe 273 x 109 mm

| MaBe und Gewichte'
Sitzhdhe Stufensitzbank
800/880 mm

Nutzbare Sitzbanklange
380/330 mm

zwei Federbeinen, rechts mit variabler Ventilspiel

L itzung, K be- Hydraulischy ilspi i
tétigt Uber FuBpedal, wirkend aufeine | geifentyp ContiK 177
vordere Scheibe und die hintere Reifenluftdruck

Scheibe, zweite Scheibenbremse vorn/hinten 2,25/2,50,2,8bar

Zusétzliche Reifenfreigaben
noch keine

Testwerte® ' =
Hochstgeschwindigkeit
solositzend 184km/h
mitSozius 181km/h
(zwei Ps
0-100km/h 4,9(5.8)s
0-160km/h 15,6(18,1)s
0~ 400m 13,4(14,1)s
0-1000m 26,3(27,4)s Lieferbare Farben
Gold, Silber-Grau £
Durchzugsvermbgen Garantie >

im fiinften Gang (zwei Personen)
60-140km/h 14,5(17.9)s
Bremsweg (-verzbgerung)

100-0km/h 46,8m (8,24 m/s?)
130-0km/h 75,5m (8,64 m/s?)

Ein Jahr, zwei Jahre auf Motor und
b 3

Beschleunigungszeit in Sekunden uow;rm-r: in U/min x 1000
Leistung satt, Fahrleistungen aus- Gut gestuftes
aber die Honda reichend, aber sie Getriebe, aber der
verfehlt die interessieren bei einer Overdrive erweist
Werksangaben Gold Wing kaum sich als Werbegag
i} 2 4 Grad, kein Wind: MeBort: Hockenheim
B 1der Messt f Bosch-Priifstand LPS 002, gliche Abweich DIN-Messung + drei Prozent
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Honda GL 1500
Gold Wing: Test

Der Beifahrer kommt be-
dauerlicherweise nicht in den
GenuB des ganz satten
Sounds, weil die Einbaurdume
fir hintere Lautsprecher an der
deutschen Version fehlen.

Amerikaner und alle nicht-
deutschen Europder kénnen
namlich seitlich der Soziusleh-
ne Lautsprecher einbauen las-
sen. In Deutschland verwehrt
der TUV diesen GenuB: Weil fe-
ste Anbauteile eines Motorrads
nicht mehr als 20 Zentimeter
Uber den Fahrersitz hinausra-
gen dirfen, entfiel hierzulande
Lehne samt Einbaurdumen.
Auch die netten Staufacher flr
Knabbereien und Getranke
verschwanden.

Am  schlimmsten wiegt
aber, daB auch das méchtige
Original-Topcase biiBen muB-
te: Es schrumpfte auf besseres
Aktenkoffer-Format. Statt zwei-
er Integralhelme kann es nur-
mehr zwei Kosmetikkoffer auf-
nehmen. Obendrein erweist
sich die fehlende Stitze bei
schneller Fahrt als herber Ver-
lust. Sowohl meine Frau als
auch ich empfanden es als So-
ziuspassagiere als Uberaus 13-
stig, sichoberhalbvon 130km/h
mit dem Kopf gegen den Wind
stemmen zu miissen.

Trotzdem hat uns die Gold
Wing SpaB gemacht: Weil wir
als Tourenfahrer sowieso sel-
ten oberhalb dieses Geschwin-
digkeitsbereichs  unterwegs
sind, kénnen wir mit derartigen
Schwachen leben. Viel wichti-
geristuns und allen Gold Wing-
Fans, die mit ihren Maschinen
auf Autobahnen genauso zu
finden sind wie in Norwegens
Hochland, auf Schottlands
schlechtesten StraBen oder auf
dem Gavia-PaB, daB dieses
Motorrad halt. DaB es fast nie
gewartet werden muB, durch
Kardan und Wasserkiihlung,
durch gediegene Zuladungs-
mdglichkeiten und enormen
Fahrkomfort auch unter voller
Beladung seine Langstrecken-
tauglichkeit beweist.

Undin dieser Hinsicht bringt
die Neue sogar noch einen wei-
teren Schritt nach vorn. Mitoder
ohne US-Topcase. O

9/1988

Nachdem ich im Friihling 1987 einen grossen GoldWing-Bericht in MOTOR-
RAD gehabt hatte, war der Chef-Redakteur Hans Joachim Nowitzki verhin-
dert, was ihn bestimmt «geschmerzt» hat, diesen Job aus der Hand zu
geben. Die Sechs-Zylinder-GoldWing war zu diesem Zeitpunkt das Non-plus-
ultra, was es auf dem Markt gab. Natiirlich hatte unsere Limited Edition Jg.
1985 viele Features, wie On-board-Kompressor (wéhrend der Fahrt zu bedie-
nen), einen serienmdssigen Tempomaten, Anschliisse fiir Gegensprechan-
lage usw. Aber dies war nun alles standard-mdssige Ausriistung, zusdtzlich
eine (manuell) verstellbare Scheibe und Kofferraum wie kein Motorrad zu-
vor: Im Top Case konnte man zwei Integralhelme platzieren, sowie je einen
(!) in der linken und rechten Seitentasche. Die Zentralverriegelung von ei-
nem Punkt aus (unter dem Topcase) war der absolute Knaller. Ein befreun-
deter Journalist durfte sie von Honda Schweiz testfahren: Klar, dass das die
Gelegenheit war, auf grosse Fahrt zu gehen. Er nahm seine Freundin mit,
packte die Maschine fiir zwei Personen wie das halb (blich war (nur das
Notwendigste durfte mitkommen) und als sie fertig gepackt hatten, war das
Topcase immer noch leer: Kurzerhand stellte er seine Schreibmaschine ins
Topcase und diiste iibers Wochenende nach Nizza. Das war noch die Zeit
vor Internet und Laptop!!! So konnte er seine Eindriicke gleich unterwegs im
Hotelzimmer festhalten, ohne dies zwei Mal schreiben zu miissen!!!

Den Test im Léndereck bei Aachen, wo wir den Treffpunkt mit dem Fotogra-
fen hatten, fiihrte uns iiber mehrere Hundert Kilometer, wobei ich grossen
Wert darauf legte, dass auch Luzia, meine Frau gréssere Distanzen fuhr. Die
riesige Maschine, die etwa 60 kg an Fahrzeuggewicht zugelegt hatte, war
dank der erstmals verwendeten Riickfahrhilfe (spéter von BMW kopiert mit
ihrem "Raumschiff" K1200 LT, mit Patentzahlungen an Honda) im Stand
auch von einer zarten Frau manéverierbar. Als wir irgendwo noch Feldwege
unter die Rédder nahmen, endeten wir "im Schilf", und ich musste hunderte
Meter riickwdirts fahren, bis ich bei einem Hochspannungsmasten festen
Untergrund fand, um umzudrehen. Das krdiftige Sixpack hatte unendlich
Power, war auf der deutschen Autobahn spurstabil in hoher Geschwindig-
keit, auch bei Briickenabsdtzen. Das Einzige, was ich vermisste, war ein
Automat — dieser kam erst 30 Jahre spdter mit dem DCT-Getriebe! (ut)



