
Aktion gültig vom 15. März bis 30. April 2021
in Kooperation mit dem ÖAMTC.

Solange der Vorrat reicht. Keine Barabläse.
Nicht mit anderen Aktionen kombinierbar.

MIT GRATIS FAHRLIZENZ
PLANE DEIN LEBEN OHNE ANSTELLEN

HOL DIR DEN FÜHRERSCHEIN
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Für immer jung
Moto Guzzi V7 Stone. Zum 100. Geburtstag der Marke huldigen

die Italiener ihrer eigenen Geschichte und renovieren ihren

Bestseller von Grund auf. Die klassischen Zutaten

bleiben dabei natürlich erhalten
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Honda Forza 750

Erste Ausfahrt mit dem derzeit

stärksten Roller am Markt
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Fakten
Motor/Antrieb
V4, flüssig gekühlt, DOHC,
4V/Zyl., 1158 ccm, 125 kW
(170 PS) bei 10.5000 U/min,
max. Drehmoment 125 Nm bei
8750 U/min, 6-G-Getriebe, Kette

Fahrwerk
Alu-Monocoque, 50-mm-USD-
Gabel, Mono-Stoßdämpfer
(elektron.) Federweg v/h:
170/180 mm, zwei 330-mm-
Scheibenbremsen vorne, 265-
mm-Scheibe hinten, Reifen v/h:
120/70-19 und 170/60-17

Abmessungen/Gewicht
Radstand: 1567mm, Sitzhöhe:
840/860 mm, Gewicht fahr-
fertig: 269 kg, Tankinhalt: 22 l

Preis
28.995 Euro
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Alles ist
superlativ
Ducati Multistrada V4 S Travel Full.

Keine ist stärker, schneller, teurer:

Erste Ausfahrt mit der neuen Chefin

unter den Reis-Enduros

VON PETER SCHÖNLAUB

Gezeitenwende bei Ducati:
Die neue Generation der Mul-
tistrada setzt nicht nur inner-
halb der Modellhistorie einen
Markstein, sondern im ge-
samten Segment. Kein ande-
res Modell in dieser Klasse
hat mehr Leistung, bietet
mehr Technologie – und ist
teurer. Die Preisspanne be-
ginnt bei 21.695 Euro und
setzt sich fort bis 29.495
Euro. Unser Testmotorrad,
die V4 S Travel Full, ordnet
sich mit 28.995 Euro im
obersten Bereich ein.

Nachdem man diese Zahl
verdaut hat, lässt sie sich
auch besser relativieren: Im-
merhin handelt es sich bei
diesem Modell um ein All-In-
clusive-Paket, in dem nicht
nur der mit 170 PS stärkste
Motor der Liga, ein vielfach
einstellbares elektronisches
Fahrwerk und modernste
Assistenzsysteme enthalten
sind, sondern sogar die Sei-
tenkoffer. Dazu fügen sich
LED-Kurvenlicht, ein 6,5-
Zoll-TFT-Display mit Connec-
tivity, der Quickshifter und
nicht zuletzt der einzige Dop-
pelradar in derMotorradwelt.

Radarüberwachung

Die beiden Radarsensoren
machen hier einen Abstands-
tempomaten und eine Tote-
Winkel-Überwachung mög-
lich. Beides funktioniert sen-
sationell, was vor allem bei
Letzterem doch überra-
schend ist: Die einzige bisher
eingesetzte Tote-Winkel-
Kontrolle in der Zweiradwelt

– auf dem mittlerweile einge-
stellten Maxiroller BMW C
650 GT – war geprägt von
nervigen Fehlauslösungen.
Hier machen sich die Ent-
wicklungssprünge der letzten
Jahre bemerkbar: Fahrzeuge
im überwachten Bereich wer-
den zuverlässig durch Warn-
lichter in den Spiegeln gemel-
det, während wir nicht ein-
mal einen einzigen falschen
Alarm verbuchenmussten.

Beide Systeme können im
Alltag hilfreich sein, richten
sich aber vor allem an die
Auslegung der Multistrada
V4 als Reisebike, mit dem
man zwischendurch auch
Autobahnetappen bewältigt.

Viel mehr Spaß machen
natürlich kurvige Strecken,
egal mit welchen Radien.
Dass einMotorradmit diesem
Potenzial schnelle, weite Kur-
ven liebt, liegt auf der Hand.
Dass die Italienerin aber auch
die engen Ecken schätzt, will
man ihr nicht ohne weiteres
zutrauen – und doch klappt
sie ohne Kraftaufwand, dafür
präzise und stabil in tiefe
Schräglagen, wo sie viel Ver-
trauen vermittelt.

Charismatischer Motor

In der Kunst der weiten Sprei-
zung versteht sich auch der
V4, der seine Ursprünge in
der MotoGP hat. Für den Ein-

komfortablen, elektronischen
Skyhook-Fahrwerk. Die Fe-
der- und Dämpferelemente
machen das Bike auf Knopf-
druck zur Sänfte oder zum
Sportler, zudem stellt es sich
auf Wunsch automatisch auf
die Beladung ein.

Komplex ist zuletzt nicht
nur das Arsenal an Assistenz-
systemen, sondern auch die
Smartphone-Konnektivität via
Apps – keine unkomplizierte
Angelegenheit und auch nicht
frei von kleinen Hoppalas,
aber mit einem Füllhorn an
Möglichkeiten, etwa Naviga-
tion mit Kartendarstellung di-
rekt am TFT-Display. Auch das
ist eine Gezeitenwende.

art überschreitet man rasch
die 7-Liter-Marke. Damit
schrumpft trotz des 22-Liter-
Tanks die Reichweite, ein
wichtiges Kriterium bei gro-
ßen Reise-Enduros.

Komfort für Etappen

Eine weitere wichtige Diszi-
plin ist die Fernreisetauglich-
keit. Dabei legt die Multi alle
Allüren ab und gibt sich nicht
als kapriziöse Diva, sondern
als kompetenter Diener.

Die Vorzüge beginnen bei
einer angenehmen Sitzposi-
tion und reichen über einen
feinen Windschutz (dank der
mit einem Finger verstellba-
ren Scheibe) bis hin zum

satz in der Reiseenduro wur-
de er natürlich domestiziert,
unter anderem fehlt hier die
Zwangs-Ventilsteuerung Des-
modromic, eigentlich ein Sak-
rileg bei Ducati.

Dennoch bleibt der V4 ein
technisches Wunderwerk,
der mit Verve aus tiefen Dreh-
zahlen beschleunigt, quer
durchs Drehzahlband immer
präsent ist und wunderbaren
Druck erzeugen kann. Hier
schimmern die Gene aus dem
Rennsport durch, ebenso
beim Spritkonsum, der offen-
sichtlich nicht im Fokus der
Entwickler lag. Beimoderater
Fahrweise sind es bereits 6,3
Liter, bei verschärfter Gang-

Die Seitenkoffer sind beim Travel-Modell bereits serienmäßig montiert Simple Schaltzentrale: ein Joystick rechts der Hupe

Das 6,5-Zoll-TFT-Display mit brillanter Ablesbarkeit ist
per Drehrad auch in der Neigung verstellbar

Teuer, aber faszinierend: Die Ursprünge des bärenstarken V4 liegen in der MotoGP
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Fakten

Motor/Antrieb
Reihen-Zweizylin-
dermotor, flüssig
gekühlt, DOHC, 4
Ventile pro Zylinder,
889 ccm, 77 kW
(105 PS) bei 8000
U/min, max. Dreh-
moment 100 Nm bei
6500 U/min, 6-
Gang-Getriebe,
Kettenantrieb

Fahrwerk
Stahl-Gitterrohr-
rahmen, 43-mm-
USD-Gabel, Mono-
Stoßdämpfer,
Federweg v/h:
200/200 mm, zwei
320-mm-Scheiben-
bremsen vorne,
260-mm-Scheibe
hinten, Reifen v/h:
90/90-21 und
150/70-18

Abmessungen/
Gewicht
Radstand: 1509 mm,
Sitzhöhe: 830/850
mm, Gewicht fahr-
fertig: 215 kg, Tank-
inhalt: 20 l

Ausstattung
Kurven-ABS, Schräg-
lagen-Traktionskont-
rolle, 4 Fahrmodi,
TFT-Display, LED-
Scheinwerfer, 12V-
Steckdose

Preis
14.499 Euro

Konvenient potent
KTM 890 Adventure. Ein Motor-Upgrade verhilft der

Mittelklasse-Reise-Enduro aus Oberösterreich nicht nur zu
mehr Kraft, sondern auch zu feinen Manieren

VON CLEMENS KOPECKY

Mit dem Naked Bike 790
Duke hat KTM das Prinzip be-
reits vorexerziert, jetzt wird
auch das Reise-Enduro-Pen-
dant demErfolgsrezept unter-
zogen: Mittels Hubraumer-
weiterung von 799 auf 889
Kubik haben die Mattighofe-
ner Entwicklungsingenieure
die Grundlage für die 2021
brandneue 890Adventure ge-
schaffen. Sie löst ihr 790er-
Vorgängermodell nach nur
zwei Jahren in der orangen
Produktpalette ab.

Ohne Lupe und Direktver-
gleich mit dem Vormodell
gibt es äußerlich nicht viel
Neues zu entdecken. Auf den
ersten Blick offenbaren nur
die verräterischen Tank-Auf-
kleber das dezente Modell-
Update. Erst bei genauer Ins-
pektion findet sich am Feder-
bein dann das bislang im So-
zius-Betrieb schmerzlich ver-
misste Handrad für die
Einstellung der Federvor-
spannung. Die Druckstufe
des Dämpfers kann nun eben-
falls adaptiert werden.

Auch Details an der Hitze-
ableitung der Bremsanlage
wurden optimiert, die Kupp-
lung mit neuen Belägen und
besserer Ölversorgung ver-
stärkt. Die ab sofort Euro-5-
konforme Auspuffanlage
zeichnet großteils für die Ge-
wichtszunahme von fünf Kilo
verantwortlich – 215 Kilo
bringt die 890 Adventure
jetzt auf die Waage. Dank der
zwanzig Prozent größeren
Schwungmasse an der Kur-
belwelle darf der KTM-Pilot
die Drehzahl deutlich tiefer
absacken lassen als beim Vor-
modell und sich gleichzeitig
über eine frappante Optimie-
rung der Laufruhe freuen.

Höhere Laufkultur

Kultiviert und ruckelfrei rollt
die 890 Adventure im dritten
Gang durch die Tempo-40-
Zone und bleibt dennoch
stets sprintbereit für die grün
blinkende Ampel. Auf Kom-
mando protzt der aufgemotz-
te Reihenzweizylinder beson-

ders im mittleren, tourenrele-
vanten Drehzahlbereich
durch eine Extraportion Mus-
kelschmalz: Mit 105 PS zerrt
die 890 Adventure jetzt deut-
lich entschlossener an der
Kette, das Drehmoment be-
trägt nun potente 100 New-
tonmeter – unterm Strich
wurde die Mittelklasse-Reis-
Enduro also mit 10 PS und 12
Newtonmetern für den Klas-
senkampf aufmunitioniert.

Spürbar nachgebessert
wurde neben den kürzeren
Schaltwegen auch der (leider
optionale) Schaltassistentmit
Blipper-Funktion, der ab so-
fort nahtlos und präzise die
Gänge wechselt. Neben dem
Quickshifter finden sich übri-
gens auch der Tempomat, die
Motorschlupfregelung und
die vielfältigen Einstellmög-
lichkeiten des „Rallye-Packs“
derzeit auf der Aufpreisliste.

Abgesehen vom motori-
schen Feinschliff bleibt bei
der Fahrdynamik in der Pra-
xis alles wie gehabt. Nach wie
vor erweist sich die Wendig-
keit der KTMwegen ihres tief
nach unten gezogenen 20-Li-
ter-Tanks im Klassenvergleich
als ungeschlagen. Die Stra-

Der kontrastreiche TFT-Bildschirm und die rätselfreie
Bedienung über vier Tasten stammen vom Vorgängermodell

ZWEIRAD

ßenlage ist satt, das Chassis
mit 21-Zoll-Vorderrad ge-
wohnt spurtreu. Assistenzsys-
teme und Bremsanlage wir-
ken nachwie vor souverän.

Auch der Reisekomfort
auf dem zwischen 830 und
850 Millimeter verstellbaren
Pilotensitz geht in Ordnung,
sofern man sich an die straffe
Polsterung und das etwas zu
knapp geschnittene Wind-
schild einmal gewöhnt hat.

Feinschliff

Den 790-Adventure-Besit-
zern zur Beruhigung: Die 890
Adventure um 14.499 Euro
ist nicht so viel besser, dass
ein prompter Umstieg unum-
gänglich wäre. Bislang Un-
entschlossene werden die ge-
schliffenen Manieren des
Jahrgangs 2021 jedoch ga-
rantiert zu schätzenwissen.

Neben dem Standard-Mo-
dell der 890 offeriert KTM in
gewohnter Manier außerdem
eine mit längeren Federwe-
gen, einteiliger Sitzbank, kur-
zem Windschild und hohem
Frontkotflügel geländeopti-
mierte R-Version. Für diese
Variante werden 1400 Euro
Aufpreis fällig.

Keine
Revolution, aber
viele sinnvolle
Evolutionsschritte,
die auch mehr
Spaß bringen
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Fakten
Motor/Antrieb
V2, luftgekühlt, OHV, 2 Ventile
pro Zylinder, 853 ccm, 48 kW
(65 PS) bei 6800 U/min, max.
Drehmoment 73 Nm bei 5000
U/min, 6-Gang-Getriebe, Kardan

Fahrwerk
Stahlrohrrahmen, 40-mm-Tele-
gabel, zwei Stoßdämpfer,
Federweg v/h: 137/120 mm,
320-mm-Scheibenbremse vorne,
260-mm-Scheibe hinten, Reifen
v/h: 100/90-18 und 150/70-17

Abmessungen/Gewicht
Radstand: 1450 mm, Sitzhöhe:
786 mm, Gewicht fahrfertig:
218 kg, Tankinhalt: 21 l

Ausstattung
Traktionskontrolle, LED-Schein-
werfer, Bordcomputer

Preis
9.699 Euro
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Kraftfutter für den Adler
Moto Guzzi V7 Stone. Pünktlich zum 100. Geburtstag der Marke wird der

aktuelle Bestseller neu formatiert – und stärker als jemals zuvor

VON PETER SCHÖNLAUB

100 Jahre – ein Geburtstag,
den nur wenige Motorrad-
marken feiern können. Moto
Guzzi gehört ab heuer in die-
sen ausgesuchten Kreis und
begeht das Jubiläum nicht
nur mit einem für September
geplanten Fest am Comer
See, sondern auch mit einem
Relaunch seines aktuell be-
liebtestenModells, der V7.

Die V7 passt auch deswe-
gen zum Jubiläum, da in die-
semModell vor 55 Jahren der
quer eingebaute V2-Motor
mit längs liegender Kurbel-
welle und Kardanantrieb de-
bütierte – ein Set-up, das heu-
te zum traditionellen Erschei-
nungsbild jeder Guzzi gehört.

Die Meistverkaufte

Die Idee, ein freundliches, pu-
ristisches Naked Bike unter
diesen Namenwieder ins Pro-
gramm zu nehmen, hat sich
seit 2009 als goldrichtig er-
wiesen. Seit damals ist die V7
das meistverkaufte Modell
von Moto Guzzi. Entspre-
chend dieser Wichtigkeit hat
sie auch bereits drei Evolu-
tionsstufen erklommen. Dass
die aktuelle Variante trotz-
dem nicht V7 IV heißt, son-
dern quasi wieder von vorne
beginnt, symbolisiert die Grö-
ße des letzten Schritts und
generell einen Neubeginn in-
nerhalb derModellhistorie.

Zurecht, denn fast alle Be-
reiche wurden modifiziert,
beginnend beim Antrieb, der
aus der Reiseenduro V85 TT
entnommen wurde. Damit
wird erstmals seit 2009 der
Hubraum der V7 entschei-
dend verändert: Aus 744 wer-
den 853 Kubikzentimeter.

Weg der Mitte

Die Leistung der V85 TT wird
allerdings nicht geboten,
Guzzi entschied sich für eine
moderatere Auslegung. Die
verbliebenen 65 PS (48 PS für
A2-Führerscheinbesitzer)
sind dennoch ein ordentli-
cher Fortschritt für das Naked
Bike. Zur Erinnerung: Zuletzt
hielt man bei 52 PS. Auch das
maximale Drehmoment stieg
von 60 auf 73Newtonmeter.

Das Fahrwerk reagiert auf
das erhöhte Potenzial: Die Fe-
derbeine sind robuster und
bietenwie die Telegabelmehr
Federweg. Der Rahmen wur-
de an einigen Bereichen ge-
zielt verstärkt, zusätzlich soll

ein breiterer Hinterreifen mit
mehr Grip aufwarten. Die Ge-
wichtszunahme hält sich
trotz dieser Maßnahmen in
Grenzen: Es sind fünf Kilo,
die das fahrfertige Gewicht
auf 218 Kilo erhöhen.

Schöne Auffrischungen
ohne Bruch der bekannten Li-
nien zeigt das Design. Das
Heckwurde deutlich verkürzt
und mit einem puristischen,
zeitgemäßeren Licht veredelt,
die Seitendeckel gerieten
schlanker, die Schalldämpfer
geradliniger. Die von uns ge-
testete V7 Stone (9699 Euro)
erhielt außerdem einen neu-
en LED-Scheinwerfer mit ad-
lerförmigem Tagfahrlicht so-
wie ein rundes, übersichtli-
ches LC-Display, das optional
mit Smartphone-Konnektivi-
tät ergänzt werden kann.

Die dunkle Seite

Stilistisch bleibt die Stone der
dunklen, sportlicheren
Schlagseite verhaftet. Techni-
sche Komponenten sindmatt-
schwarz ausgeführt, die La-
ckierung ist matt (färbig oder
in Schwarz wie bei unserem
Testbike), die neuen Gussfel-
gen ebenfalls schwarz. Der
leicht gestufte Sattel ist im
vorderen Bereich mit einer
rauenOberfläche überzogen.

Wem dieser Look zu düs-
ter ist, der kann zur um 800
Euro teureren V7 Speciale
greifen, die viel Chrom, Spei-
chenräder, einen braunen
Sattel, Doppelinstrumente
und glänzende Lackierungen
in Blau oder Grau zeigt.

Zurück zur Stone und
unserer ersten Testfahrt.
Schon nach den ersten Kilo-
metern sind zwei Punkte ge-
klärt. Erstens: Am grundsätz-
lichen, freundlichen Charak-
ter der V7 haben auch die
massiven Umbauarbeiten
nichts geändert. Nachwie vor
steht die Persönlichkeit des
luftgekühlten Zweizylinders
im Mittelpunkt, der mit sei-
nen schönen Vibrationen,
dem Pulsieren und dem
Schub von unten unverwech-
selbar bleibt.

Dennoch: Die neue Va-
riante stellt deutlich mehr
Power und Performance in je-
der Lebenslage bereit. Egal,
ob man von der Ampel startet
oder fürs Überholen einen
Zwischensprint einlegt, der
größere V2 hat mehr Druck,
mehr Beschleunigung parat.
Gleichzeitig ist auch der Kom-
fort leicht gestiegen, hier ma-
chen sich die Updates an den
Federelementen bemerkbar.

Gleiten statt hetzen

Im Reigen all dieser Verbesse-
rungen fällt dann aber auf,
dass man auf die Bremsen
vergessen hat, die ruhig ein
wenig kraftvoller zugreifen
könnten. Dazu treten leichte
Vibrationen in den Fußras-
tern auf. Dafür lenkt die V7 so

leicht wie eh und je in die Ra-
dien, man surft munter durch
die Kurven und freut sich an
der Unkompliziertheit der
Italienerin – die zwar über die
Jahre gereift und dennoch
jünger ist als jemals zuvor.

Die Liebe der Italiener zum stilsicher-gepflegten Auftritt manifestiert sich auch in dieser Moto Guzzi Viele schöne Details bis hin zu den neuen Logos

Viel lässiger, weil puristischer: das kurze Heck

Zutat aus der modernen Küche: das neue LC-Display
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Fakten
Motor/Antrieb
Dreizylindermotor, flüssig gek.,
DOHC, 4V/Zyl., 660 ccm, 60 kW
(81 PS) bei 10.250 U/min, max.
Drehmoment 64 Nm bei 6250
U/min, 6-G-Getriebe, Kette

Fahrwerk
Stahlrohrrahmen, 41-mm-USD-
Gabel, Mono-Stoßdämpfer,
Federweg v/h: 120/133,5 mm,
Scheibenbremsen v/h: 310 mm/
255, Reifen v/h: 120/70-17 und
180/55-17

Abmessungen/Gewicht
Radstand: 1401 mm, Sitzhöhe:
805 mm, Gewicht fahrfertig:
189 kg, Tankinhalt: 14 l

Ausstattung
Traktionskontrolle, 2 Fahrmodi,
TFT-Display, LED-Scheinwerfer

Preis
8995 Euro

Triple fürs Volk
Triumph Trident 660. Mit einem zeitlosen, hochwertigen und trotzdem günstigen

Dreizylinder-Roadster will Triumph im Volumensegment durchstarten

VON CLEMENS KOPECKY

Mit der neuen Trident 6
füllt der britische Trad
tionshersteller
Triumph eine klaffen-
de Lücke in der Pro-
duktpalette: Ein
preisgünstiges, bo-
denständiges Ein-
stiegsmotorrad für
jeden Tag, das mit
zeitlosem Design und
hochwertiger Verarbei
tung die Begehrlichke
ten der „breiten Ma
weckt. Denn wer bish
Naked-Bike von Triump
ren wollte, musste zumindest
einen fünfstelligen Betrag
hinblättern.

Zukünftig sind exakt 8995
Euro genug, denn das kostet
die Trident 660 in Österreich
– erfrischende Abwechslung
im Reigen der PS- und Preis-
Superlative der jüngsten Ver-
gangenheit.

Am Markt will Triumph
mit der in der „unteren Mit-
telklasse“ positionierten Tri-
dent besonders Yamaha MT-
07, Kawasaki Z650, Honda
CB650R und Suzuki SV650
Kunden abspenstig machen.
Zwar kostet die Konkurrenz
aus Japan bis zu zwanzig Pro-
zent weniger, sie kann in
puncto Potenz und Verarbei-
tung der Trident jedoch nur
schwer die Stirn bieten.

Qualitativ setzt die Tri-
dent in ihrem Segment neue
Maßstäbe. Die abgebildete,
silber-rote Lackierung (100
Euro Aufpreis) mit großem
Triumph-Logo am 14-Liter-
Tank ist ebenso vom Aller-
feinsten wie die optische An-
mutung von Stahl-Chassis,
LED-Lichtanlage, Plastik-Ver-
kleidungsteilen und des kom-
paktenMotorblocks.

Hochwertig

Generell brilliert ausgerech-
net der Zuwachs am unteren
Ende der Triumph-Modellpa-
lette mit erstaunlicher Detail-
verliebtheit. Scheinwerfer,
Bremslicht und Tankdeckel
sind stolz mit dem Hersteller-
Emblem verziert, das edle
Cockpit-Rundinstrument mit
kombiniertem LCD und TFT-

Display punktet mit tadello-
ser Lesbarkeit und Übersicht.
Obendrein klappt das Surfen
durch die Elektronik-Menü-
führung mittels Pfeiltasten
vorbildlich intuitiv.

Der Rotstift der Kosten-
rechner offenbart sich an nur
wenigen Komponenten. Dem
Kupplungshebel fehlt die
Griffweitenverstellung, die
Fußhebel wirken grob-
schlächtig. Der Auspuff-
Sammler ist zwar dezent ver-
steckt, aber nicht besonders
gediegen geschweißt.

Hohe Messlatte

Dem perfekten, ersten Ein-
druck schadet das nicht. In
ihrer Preisklasse legt die Tri-
dent die Messlatte in neue,
luftige Höhen. Der auf dem
Supersportler Daytona basie-
rende Dreizylinder der Tri-
dent generiert aus 660 Kubik
bis zu 81 PS und 64 Newton-
meter. Das Besondere: 90
Prozent des maximalen Dreh-
moments stehen zwischen
3600 und 9750 Touren bereit
– also quasi über das komplet-
te Drehzahlband.

In der Praxis zaubert der
wertige Roadster fast von
Standgas an mit feurigem
Schub ein breites Lächeln
unter jeden Helm. Dieses Ver-
gnügen hält bis in den fünf-
stelligen Tourenbereich an.
Dann wird der bärige und
dennoch stets überaus kulti-
vierte Drilling abrupt vomBe-
grenzer gestoppt – so gleich-
mäßig und nachdrücklich
entfaltet er seine Kraft bis
zumDrehzahl-Horizont.

Lästige Lastwechselreak-
tionen sind dem kultivierten
Trident-Antrieb selbst im sto-
ckenden Großstadt-Verkehr
fremd. Neben den beiden
Fahrmodi (Rain, Road) sorgt
im Regen eine justierbare, ab-
schaltbare Schlupfregelung
für sichere Fahrt. Die Daten
eines Schräglagensensor ste-
hen der Traktionskontrolle je-
doch genauso wenig zur Ver-
fügung wie dem konventio-
nellen ABS.

Für jede Lebenslage

Dank knackiger Gangwechsel
und kurzer Schaltwege des
nicht ganz leichtgängigen Ge-
triebes lässt es sich verkraf-
ten, dass ein Quickshifter nur
gegen rund 320 Euro Aufpreis
erhältlich ist. Auch die Kraft
und Dosierbarkeit der hoch-
wertigen Bremsanlage ist für
jede Lebenslage tadellos ab-
gestimmt.

Zu guter Letzt gelingt es
der Trident in beeindrucken-
der Weise auf kurvenreichen

660
i-

i-
ei-
asse“
her ein
ph fah-

Strecken allürenfreie Hand-
lichkeit mit vertrauenserwe-
ckender Gelassenheit und
Spurtreue zu kombinieren.

Die straffe Dämpfung des
Fahrwerks finden dagegen

eher sportlich orientierte Pi-
loten angemessen. Die er-
staunlich erwachsen wirken-
de Trident vermittelt auf An-
hieb eine würdevolle Souve-
ränität, die der Konkurrenz

Anlass zur Sorge geben sollte.
Denn ein derart gelungenes
Debüt in diesem Marktseg-
ment ist alles andere als
selbstverständlich.

Das großzügige Service-

intervall von 16.000 km zeugt
ebenfalls von stattlichem
Selbstvertrauen und dürfte
der Nachfrage nach Triumphs
jüngstem Roadster-Spross
wohl ebenfalls zuträglich sein.

Gelungenes Debüt in der unteren Mittelklasse: Die Triumph Trident erweist sich als souverän, allürenfrei und äußerst unterhaltsam

ZWEIRAD
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Der stärkste seiner Art
Honda Forza 750. Vom städtischen Nahverkehr bis zur Reise über die Alpenpässe:

Erste Ausfahrt mit dem neuen XL-Scooter

VON PETER SCHÖNLAUB

Der Honda Forza 750 ist völ-
lig neu – und doch irgendwie
bekannt. Dieses Phänomen
rührt daher, dass sein Wesen
durchaus schon in der
Geschichte verankert ist.

Der Forza 750 hat näm-
lich einen direkten Vorfahren:
den Integra. Diese witzige
Verschränkung aus Motorrad
und Roller gab’s seit 2012mit
einigen Evolutionsstufen.
Nun ist er Geschichte und
darf dennoch im Forza 750
weiterleben.

Unter dem neuen Namen
kommen freilich einige Ver-
änderungen zum Zug. Die
vielleicht wichtigste: Am
Heck dreht sich nun ein klei-
neres 15-Zoll-Rad (wie bei
dem technisch eng verwand-
ten Honda X-ADV). Dieses
kleinere Rad macht nicht nur
einen größeren Stauraum
möglich, sondern verortet das
Gefährt nun deutlicher im
Roller-Segment.

Darauf zielt auch der Na-
menswechsel: Unter dem For-
za-Dach versammeln sich
Hondas edelste Scooter, vom
125 über den 350 (beide
heuer auch aufgewertet) bis
hin zumneuen 750.

Geschmeidiger Motor

Vom Integra übernommen
wurde der Antrieb: Der mitt-
lerweile gut bekannte Rei-
hen-Zweizylinder, der seine
konstruktiven Ursprünge als
Pkw-Motor hat. Für die aktu-
elle Euro-5-Norm fitgemacht
hat er sogar ein paar PS ge-
wonnen: Wir halten bei 59.
Damit ist der Forza 750 nach
dem Wegfall einiger Mitbe-
werber sogar der aktuell
stärkste Roller amMarkt.

Dass man diesen Zuge-
winn an Kraft deutlich spürt,
liegt auch an einer Überarbei-
tung des Doppelkupplungs-
getriebes. Die unteren drei
Gänge wurden kürzer über-
setzt, die oberen drei länger.
So schiebt der große Roller
vehement an, sei es beim Am-
pelstart oder bei kleinen Zwi-
schenspurts, etwa um zu
überholen. Auf der anderen
Seite sinkt bei höheren Ge-

schwindigkeiten die Dreh-
zahl, was das Fahren auf der
Autobahn noch angenehmer
und sparsamermacht.

Ablesbar sind die Fahr-
werte nun auf einem hoch-
wertigen 5-Zoll-TFT-Display,
dessen Benutzeroberfläche
man zwölffach anpassen
kann. Die Darstellung ist glas-
klar, die Ablesbarkeit groß-
artig. Bedient wird es wäh-
rend der Fahrt über einen 5-
Wege-Joystick am linken Len-
kerende.

Smartphone-Verbindung

Das System gibt nicht nur
Auskunft über allerlei Fahr-
infos, es beherrscht auch das
neue Thema „Connectivity“.
Hondas System ist allerdings

zum Großteil sprachbasiert,
man benötigt also ein Head-
set, um alle Funktionen – et-
wa die Navigation – nutzen
zu können. Die ebenfalls be-
nötigte App ist derzeit nur für
Android verfügbar, eine iOS-
Version soll in Kürze folgen.

Wer sich lieber mit der
Hardware beschäftigt: Der
Forza 750 ist im Vergleich
zum Integra deutlich prakti-
sche geworden. Das Staufach
ist, wie oben erwähnt, ge-
wachsen und schluckt nun
problemlos einen Integral-
helm plus Handschuhe; eine
USB-C-Steckdose ist hier
auch zu finden.

Wer noch mehr Platz be-
nötigt: Optional steht ein 50-
Liter-Topcase zur Verfügung,

das sich in das serienmäßige
Keyless-System integrieren
lässt. Der rechte Bereich der
Frontverkleidung wartet
außerdem mit einem kleinen
Staufach auf, das aber weder
abschließbar noch wasser-
dicht ist. Die zuvor hier posi-
tionierte Parkbremse wander-
te auf den rechten Lenker.

Luxus und Opulenz

Ein erster Fahreindruck be-
kräftigt den Premium-An-
spruch des neuen Forza 750,
den man auch aus dem De-
sign und den hochwertigen
Details ableiten kann: Hier
greift alles schlüssig ineinan-
der. Die Sitzposition mit zwei
alternativen Beinhaltungen
ist entspannt, derWindschutz
dank des – leider nicht ver-
stellbaren –Windschilds auch
auf schnellen Autobahnetap-
pen hervorragend.

Der Motor klingt nach wie
vor deutlich mehr nach Mo-
torrad, was durchaus kein
Nachteil ist, und das über-
arbeitete Fahrwerk ist zwar
straff, aber souverän. Dank
der zweiten Bremsscheibe
vorne ist nun auch die Verzö-
gerung eine Referenz in der
Rollerklasse.

Das Doppelkupplungsge-
triebe ist zwar nochmals fei-
ner geworden (auch hinsicht-
lich der Geräuschkulisse bei
den Gangwechseln), an die
Elastizität einer Riemenauto-
matik kommt es dennoch
nicht heran. Wer also von
einem klassischen Roller um-
steigt wird sich eingewöhnen
müssen. Vorteil des DCT: Der
Fahrer fühlt sich dem Antrieb
direkter verbunden, alles
wirkt präziser, sportlicher.

Gut gelungen ist auch die
neue Adaption des Rahmens,
der für kompakte Steifigkeit
sorgt und in Verbindung mit

dem 17-Zoll-Vorderrad für
unerreichte Stabilität bei
schneller Autobahnfahrt.

Umgekehrt ist er Forza
750 auch in der Stadt er-
staunlich wendig, die für
einen Roller heftigen 235 Kilo
vollgetankt lassen sich locker
bewegen. Dass man im urba-
nen Geläuf allein schon we-
gen der Breite mit schlanke-

ren Rollern besser bedient ist,
liegt in der Natur der Sache.
Dafür lässt sich der Forza 750
problemlos auch für Reisen
einsetzen, wofür Honda eini-
ge Gepäcklösungen anbietet.

Unterm Strich: Das Beste
aus zwei Welten ist nochmals
smarter geworden – und lei-
der auch teurer. Der neue For-
za 750 kostet 11.990 Euro.

Viel Geld für einen Roller, dafür kann der Forza 750 bei Bedarf auch ein Motorrad ersetzen – er ist alleweil reise– und autobahntauglich

Der große Windschild weiß,
wozu er konstruiert wurde

Ein Helm passt hinein, plus ein
wenig Kramuri rundherum

Die Benutzeroberfläche des neuen 5-Zoll-TFT-Touchscreens lässt
sich aus zwölf verschiedenen Designs auswählen

Fakten
Motor/Antrieb
R-Zweizylinder,
flüssig gek., SOHC,
4V/Zyl., 749 ccm,
43 kW (59 PS) bei
6750 U/min, max.
Drehmoment 69 Nm
bei 4750 U/min, 6-
G-Doppelkupplungs-
getriebe, Kette

Fahrwerk
Stahlrohrrahmen,
41-mm-USD-Gabel,
Mono-Stoßdämpfer,
Federweg v/h:
120/120 mm,
Bremsen v/h: zwei
310-mm-Scheiben/
240-mm-Scheibe,
Reifen v/h: 120/70-
17 und 160/60-15

Maße/Gewicht
Radstand: 1580 mm,
Sitzhöhe: 790 mm,
Gewicht fahrfertig:
235 kg, Tank: 13,2 l

Ausstattung
Traktionskontrolle,
4 Fahrmodi, TFT-
Display, Smart Key,
Connectivity

Preis
11.990 Euro

ZWEIRAD
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Fakten
Motor/Antrieb:
R2-Zylinder, flüssig gek., DOHC,
4V/Zyl., 486 ccm, 35 kW (48
PS), 6-Gang, Kette

Fahrwerk
Stahlrohrrahmen, USD-Gabel,
Mono-Stoßdämpfer, Scheiben-

bremsen (320/240 mm), Reifen
v/h: 120/70-17 und 160/60-17

Abmessungen/Gewicht
Radstand: 1416 mm, Sitzhöhe:
795 mm, Gewicht fahrf.: 190 kg

Preis 6599 Euro

Einfach fahren
Brixton Crossfire 500. Frische

Motorradware aus Österreich: Die
junge Marke aus Krems bekommt ihr

erstes Halblitermodell

VON PETER SCHÖNLAUB

Kein Grund zur Sorge, wenn
einem der Name „Brixton“
noch nicht so geläufig ist. Die
nach einem Stadtteil Londons
benannte Marke wurde erst
2015 erstmals urkundlich er-
wähnt, ein Jahr später kamen
die ersten Modelle auf den
Markt. Entwickelt und etab-
liert wurde sie von der nahe
Krems ansässigen KSR Group
– ein Familienunternehmen
im Eigentum der beiden Brü-
der Michael und Christian
Kirschenhofer.

Bei KSR lebt man Motor-
rad seit Jahren, einerseits als
Importeur von Ikonenwie Ro-
yal Enfield, Benelli oder chi-
nesischen Start-ups wie Niu,
andererseits mit einer wach-
senden Zahl an Eigenmarken:
Man hat die Rechte an Mal-

aguti und Lambretta erwor-
ben, führt die Hausmarke
KSR Moto und hat jüngst das
Label „Motron“ aus der Taufe
gehoben. Dazu fügt sich Brix-
ton, mittlerweile eine Erfolgs-
geschichte.

Begonnen hat man mit
witzig designten 125er, die
auf der Welle des Retro-
Trends schwimmen, später
folgten 250er-Modelle. Nun
hat man den ersten Zweizy-
linder mit einem halben Liter
Hubraum lanciert: die Cross-
fire 500.

Auch dieses Naked Bike
ordnet sich im Neo-Klassiker-
Segment ein, zeigt also tradi-
tionelle Formen mit Stahl-
rohrrahmen und Speichenrä-
dern, verbrämt allerdings mit
einem zeitgemäßen Touch,
vor allem was die Coolness
betrifft. Besonders stolz ist

man auf den Tank mit den x-
förmigen Flanken, für die
man eine eigene Fertigungs-
technik entwickelnmusste.

Der Buchstabe findet sich
als Erkennungsmerkmal von
Brixton auch an vielen weite-
ren Bereichen des Bikes, etwa
den Kühlerabdeckungen.
Markant ist auch das LED-
Tagfahrlicht des Scheinwer-
fersmit stilisierterWindrose.

Nur die Basics

Der Purismus in den Linien
findet seine Entsprechung in
der Technik. Neben dem vor-
geschriebenen ABS (von
Bosch!) wurde auf jedeweite-
re Fahrhilfe verzichtet; Trak-
tionskontrolle, Fahrmodi &
Co sucht man hier vergebens
– stattdessen bietet die Brix-
ton Motorradfahren in Rein-
kultur. Unterlegt vom mar-
kanten Bollern aus demhoch-
wertigen Edelstahl-Schall-
dämpfer freut man sich über
einen gut abgestimmten Mo-
tor, der mit 48 PS Leistung
das Maximum der A2-Führer-
scheinklasse ausschöpft und
mit knapp vier Liter Testver-
brauch sparsam bleibt.

160 Stundenkilometer
sind theoretisch möglich,
praktisch bleibt man mit die-
sem Bike ohnehin lieber dem
genussvollen Landstraßen-
Surfing treu. Hier kommt
auch das leichtfüßige Hand-
ling zum Tragen, das insge-
samt unkomplizierte, unprä-
tentiöse Gehabe eines Motor-
rads, das sich der Einfachheit
verschrieben hat. Diesem An-
satz entspricht auch die gute
Sitzposition mit kommodem
Sattel, die konziliante Fahr-
werksabstimmung und das
überschaubare Eigengewicht
von 190 Kilo vollgetankt.

Schlecht ablesbar

Etwas weniger gut gelungen
ist das kleine Rundinstru-
ment mit LC-Display, dessen
Kontrast stärker sein und das
generell etwas aufrechter
positioniert sein könnte.
Auch die Spiegel haben auf
unserem Testmotorrad leicht
verzerrt – lässliche Kleinig-
keiten, die das stimmige Bild
eines freundlichen, lässigen
Zweizylinderbikes kaum trü-
ben können. In der Mitte des
Wettbewerbs findet sich letzt-

Motorradmagazin ActionCamp.
Premiere für eine neue Veran-
staltung am Wachauring in
Melk. Schon seit Jahren ver-
anstaltet die Zeitschrift
Motorradmagazin das Ladies-
Camp amWachauring; es fin-
det heuer am 26. Juni statt.
Zusätzlich wird am Tag da-
rauf – am Sonntag, 27. Juni –
erstmals das ActionCamp
über die Bühne gehen, das
sich an alle Motorradfahrer

Testen, trainieren,
Spaß haben

und -fahrerinnen richtet.
Auch hier wird ein buntes Ta-
gesprogramm geboten: von
Fahrtechnik-Modulen über
Trial-Schnuppern, einem
Funparcours bis hin zu Exper-
tentalks. Ebenfalls auf der
Agenda: Testfahrten mit den
neuesten Modellen der wich-
tigsten namhaften Marken –
knapp 100 Bikes stehen vor
Ort bereit. Alle Infos auf
www.actioncamp.at

lich der Preis angesiedelt:
6599 kostet das österreichi-
sche Bike aus chinesischer
Fertigung.

Wer die Crossfire 500
noch ein wenig stärker in
Richtung Scrambler rücken
will, kann für 200 Euro mehr
das X-Modell mit identischer
Technik, aber dezent modifi-
ziertem Styling ordern.

Viel Fahrfreude mit einfachsten Zutaten: Die Crossfire 500 läuft beschwingt in die Kurven, fast schon spielerisch elegant

Buntes Treiben und viel Motorrad-Action am Gelände des
Wachaurings. Plus: Knapp 100 neue Bikes zum Selbertesten

Könnte kontrastreicher sein: puristisches LC-Display

ZWEIRAD
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DIE RÜCKKEHR DES FALKEN
Die neue Suzuki HAYABUSA.
Überragende Leistung, perfektes Handling und überlegener
Fahrkomfort auf einem noch nie dagewesenem Level.
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Fakten
Motor/Antrieb
Zweizylinder-Boxer, luftgekühlt,
OHV, 4V/Zyl., 1802 ccm, 67 kW
(91 PS), max. Drehmoment 158
Nm, 6-Gang-Getriebe, Kardan

Fahrwerk
Stahlrohrrahmen, 49-mm-Tele-
gabel, Mono-Stoßdämpfer,
Federweg v/h: 120/90 mm, v/h
300-mm-Bremsscheiben, Reifen
v/h: 120/70-19 und 180/65-16

Abmessungen/Gewicht
Radstand: 1731 mm, Sitzhöhe:
690 mm, Gewicht fahrf.: 345 kg

Preis
26.490 Euro

Mit Breite in dieWeite
BMW R 18 First Edition. Nach exakt 100 Jahren schenken sich die Bayern den größten Boxermotor ihrer eigenen Geschichte

VON PETER SCHÖNLAUB

Auf das runde Jubiläum von
BMW Motorrad müssen wir
noch zwei Jahre warten: Das
erste Modell, die R32, er-
schien ja im Jahr 1923. Aber
der Boxermotor selbst, der
hat den Hunderter bereits
voll: Er wurde 1920 vorge-
stellt und ab 1921 ausgelie-
fert, zunächst gedacht als Sta-
tionärmotor oder um die Mo-
torräder anderer Fabrikate
anzutreiben. Seine Eckdaten:
494 Kubikzentimeter, 6,5 PS.

100 Jahre später stehen
wir vor dem größten Boxer-
motor, den BMW jemals ge-
baut hat. Exakt 1802 Kubik-
zentimter fassen die beiden
Brennräume, die sich – von
grazilen Kühlrippen umklei-
det –weit vomKurbelgehäuse
abspreizen.

Steht man zum erstenMal
hinter dem Motorrad, dann
kann man kaum glauben, wie
mächtig sich die metallischen
Massen ausnehmen. Selten
hatte der Begriff „Kraft“ eine
so raumgreifende, optische
Entsprechung.

Der neue Riesenboxer
wird eine neue Familie an
Highend-Cruisern antreiben,
die über die kommenden Jah-
re anwachsen soll. Unsere
hier getestete R 18 ist also nur
der Beginn, eine tourentaug-
liche Variante, die R 18 Clas-
sic, soll in Kürze folgen. Zu er-

warten sind auch noch fülli-
gere Versionen: ein Bagger
und ein Full-Dresser mit Kof-
fer, Topcase und windbre-
chender Verkleidung.

Die R 18 lässt sich daher
als dezenter Beginn einstu-
fen, was angesichts des hier
Gebotenen einigermaßen ku-
rios klingt. Immerhin stehen
wir vor einemCruisermit 345
Kilo Lebendgewicht und
enormen 1731 Millimeter
Radstand – mehr als bei einer
HondaGoldWing.

Diese enormenMaßewer-
den durch vergleichsweise
grazile Formen konterkariert:
Der LED-Scheinwerfer bleibt
ebenso kompakt wie der trop-
fenförmige 16-Liter-Tank und
der minimalistische Kotflü-
gel. Einzig die barocken
Schalldämpfer greifen die
Mächtigkeit des Motors und
die Länge des Radstands auf.

„Berlin built“ springt nach
dem Aufsteigen ins Auge. Der
Schriftzug prangt unüberseh-
bar auf dem kompakten
Rundinstrument, das sich
ebenfalls dem Purismus ver-
schrieben hat. Abgesehen von

einem kleinen LCD-Fenster
wird hier ein analoger Tacho
dargestellt – eine schon be-
rührende Einfachheit, die
überspielt, dass hier alleweil
moderne Technologie gebo-
ten wird: Die Traktionskont-
rolle und drei Fahrmodi sind
serienmäßig, einen Tempo-
maten gibt’s gegen Aufpreis.

Donnergrollen

Das Erwachen des Boxermo-
tors ist ein Spektakel. Man be-
nötigt sicheren Halt auf den
Beinen, so vehement schüt-
telt sich der Zweizylinder ins
Leben. Dann regiert aber wie-
der deutsche Akkuratesse
und preußische Strenge, wir
erinnern uns: „Berlin built“.

Die Kupplung funktio-
niert perfekt, der erste Gang
rastet präzise ein, das Anfah-
ren ist ein Kinderspiel. Schon
auf den ersten Metern kom-
men die vornehmsten Eigen-
schaften des Boxers zum Vor-
schein: die Kraft von unten
und der niedrige Schwer-
punkt. Beides hilft dabei, das
schwere Trumm mit leichter
Hand zu dirigieren, sogar in
Schritttempo.

Es darf freilich auch
schneller sein. Mit 91 PS und
einem Drehmoment von mar-
kigen 158 Newtonmeter be-
schleunigt die R 18 erfri-
schend munter, die Stabilität
bei höheren Geschwindigkei-
ten ist wie bei ihrer Länge zu
erwarten felsengleich. All das
unter Begleitung einer
Soundkulisse, die nicht laut,
aber doch ständig präsent ist
– vor allem im sportlicheren
Fahrmodus „Rock“.

Schräg ist auch schön

Die R 18 mag auch Kurven.
Das Einlenken mit dem ver-
chromten Geweih funktio-
niert leicht und präzise, die
Schräglagenfreiheit ist aller-
dings begrenzt: Die Fußraster
nehmen rasch Kontakt mit
demAsphalt auf.

Die Bremserei könnte
noch ein wenig beherzter ein-
greifen, hier braucht’s ent-
schlosseneHandkräfte.

So gut sich die R 18 bei
langsamen Geschwindigkei-
ten dirigieren lässt: In der

Stadt ist man mit der R 18
dennoch zu einiger Körper-
arbeit verpflichtet: Will man
um enge Radien zirkeln, ver-
langt der breite Lenker einen
Yoga-Twist des Oberkörpers.

Umgekehrt, im Cruiser-
Style übers Land, verpflichtet
die Bauweise des Motors zu
einer Sitzhaltung, die in die-
ser Klasse eher ungewohnt ist.
„Feet forward“, die relaxte
Haltung, in derman die Beine
dem Horizont entgegen-
streckt, ist hier aufgrund der
massigen Zylinder natürlich
nicht möglich. Eine optionale
Bein-Auflage, die man auf die
Zylinder montieren kann, soll

zwar kommen, ist aber höchs-
tens für eine wenig befahrene
Interstate zu empfehlen.

So sitzt man eben in ver-
sammelter Position auf dem
serienmäßig nur 690Millime-
ter hohen Sitz, was der Freu-
de an diesem Kompendium
aus Chromglanz, Sound und
Fahrerlebnis keinen Abbruch
tut. Auch wenn BMW hier
klar auf Harley zielt: die R 18
interpretiert das Cruisen auf
ihre eigene Art.

Nahe ist man sich jedoch
beim Preis. Die mit vielen
Feinheiten gespickte „First
Edition“ der R 18 kommt auf
26.490 Euro.

Schlicht und einfach: Die Bedienelemente am linken Lenkerende

Der größte Boxermotor aller Zeiten – ein mächtiges Erzgebirge

„Berlin built“ am Analog-Display – als Zeichen edler Herkunft

Lang wie ein Flugzeugträger
und ebenso stabil; die Beine
müssen hier aber streng
angewinkelt bleiben

ZWEIRAD



Bereits die KTM 790 DUKE brachte ihre Fahrer ins Schwärmen. 
Nun ist es aber Zeit, den Grenzbereich weiter zu verschieben 
und hier kommt die neue KTM 890 DUKE ins Spiel. Die neueste 
Version von THE SCALPEL schickt sich an, das beliebte Segment 
der Mittelklasse-Naked Bikes aufzumischen. Ihr Gewicht, ihre Power, 
ihr Drehmoment, 
ihre Wendigkeit, 
Optik und forsche 
Mentalität machen 
die KTM 890 
DUKE zur neuen 
Referenz für Fahrer 
und Konkurrenz.
UVP: € 12.099,–

www.ktm.com.

THE SCALPEL NACHGESCHÄRFT

KTM 890 DUKE

Erweiterter Serien-
umfang, Feinschliff beim 
Design und noch mehr 
Durchzugskraft. ABS Pro 
inklusive DBC (Dynamic 
Brake Control), neues 
Federbein mit wegabhän-
giger Dämpfung (WAD), 
Fahrmodi „Rain“ und 
„Road“ und LED-Leuchteinheiten jetzt serien-mäßig. Und eine Fülle 
neuer Ausstattungsmöglichkeiten von innovativer Technik bis hin zu 
individuellem Design und neuen Farbgebungen. Mit der traditio-
nellen „Option 719“ stehen besonders exklusive und hochwertige 
Sonderausstattungen zur Verfügung, um eine R nineT ganz nach 
dem persönlichen Geschmack bereits ab Werk zu individualisieren – 
VOM Frästeilepaket bis zum kurzen Heck. www.bmw-motorrad.at

BMW

R nineT 2021.

Der beliebte Honda 
PCX125 wurde noch 
einmal verbessert. Die 
neue HSTC Traktionskont-
rolle, mehr Stauraum, das 
praktische Honda SMART 
Key System, ein noch 
kraftvollerer eSP+ Motor 
sowie eine komplette 
LED-Beleuchtung sind nur 
einige der Highlights des 
neuen Honda Rollers.
Jetzt zum Aktionspreis 
von € 3.190,- beim 
Honda-Händler.
www.honda.at/pcx125

Der neue

Honda PCX125

British Style mit  
modernster Techno-
logie für maximalen 
Fahrspaß, Performance 
und Technologie. Vom 
leistungsstarken Roadster 
über kernige Adventure-
Modelle bis hin zu den  
stilvollen Modern 
Classic-Motorrädern – ohne Frage hat der britische Traditionshersteller 
Triumph für jeden das passende Modell. Brandneu für die Saison 2021  
mit dabei sind die einsteigerfreundliche Trident 660 und das Power- 
Naked-Bike Speed Triple 1200 RS. Last, but not least: Natürlich bietet  
Triumph auch ein breites Bekleidungsangebot sowie maßgeschneider- 
tes Original-Zubehör für alle Bikes und jeden Einsatzzweck. 
 www.triumphmotorcycles.at

Kraftvolle Bikes in stilvollem Outfit 

die Motorräder von Triumph

Starten Sie mit einem Fahrtechniktraining in die Motorrad Saison! 
Lenkslalom, enge Radien und Kurvenkombinationen, Notbremshaken 
– werden Sie wieder eins mit Ihrem Bike und maximieren so Ihren 
Fahrspaß. Übrigens: mit großer Geschicklichkeit und ein bißchen 
Glück werden Sie Sicherster Motorrad Fahrer 2021 und gewinnen 
eine nagelneue Honda CB650R. Infos unter www.bestbiker.at 

Saisonstart mit der ÖAMTC Fahrtechnik

Fahrfehlern vorbeugen & gewinnen
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Die Essenz von Ducati in 
einem modernen und zeit-
gemäßen Motorrad: Nicht mehr 
und nicht weniger ist die neue 
Monster in ihrer bislang kompakt-
esten und leichtesten Form. 
Die neue Monster greift das 
ursprüngliche Konzept von 1993 
wieder auf. Mit dem neuen, vom Superbike Panigale V4  
abgeleiteten Rahmen aus Aluminium sinkt das Gewicht auf nur 
166 kg (trocken). Damit ist sie 18 kg leichter als die Monster 821.
Das Design besticht durch einfache, klare Linien.  
Der kompakte Look beschränkt sich auf das, was  
unverzichtbar ist: Motor, Sitz, Tank und Lenker. 
Alles, was man braucht, um Spaß zu haben.
www.ducati.at

JUST FUN

DIE NEUE DUCATI MONSTER  

Schlagwort. Fließtext

Überzeile

Titel

Eine Legende wird 75 und feiert 
die italienische Lebensfreude 
mit einem Sondermodell. Eine 
extravagante Livree-Lackierung, 
ergänzt mit einem neuen Nubuk-
Ledersattel und der Zahl 75, Ton in 
Ton an den Seitenbacken, bringen 
dieses Sondermodell zum Strahlen. 
Doch damit nicht genug, die Jubilä-
umsmodelle beinhalten ein Packet 
an Sonderausstattung. Ein verchromter Gepäckträger mit runder 
Tasche im Stil eines Reserverades, gefüllt mit einem eleganten 
Jacquard Seidenschal, ein Vespa Vintage Blechschild und einem 
personalisierten Owners Book liegen bei. Erhältlich als GTS und als 
Primavera in allen Kubaturen ab April bei den Vespa Händlern.
Infos demnächst auf www.vespa.at

Vespa feiert 75 Jahre

– ab April

Die neue Motor-
radsaison steht 
vor der Tür und 
die Bikes werden 
aus dem Winter-
schlaf geholt. Du 
interessierst dich 
für ein Kawasaki 
Motorrad und 
kannst es kaum 
erwarten es zu 
testen? Auf unse-
rer Website kannst du eine Probefahrt für dein Traumbike buchen!  
Die Karte zeigt dir alle Kawasaki Händler in deiner Nähe und über  
das Menü kannst du dich bequem für eine Probefahrt anmelden.  
 https://www.kawasaki.at/de/testride

Kawasaki Österreich

Probefahrt jetzt buchen

Die neue SUZUKI HAYABUSA  
führt das Erbe fort und besticht 
durch ein perfekt abgestimmtes 
Leistungspaket: Mit mehr Dreh-
moment und höherer Leistung im 
unteren bis mittleren Drehzahl-
bereich, kombiniert mit neuen 
intelligenten elektronischen Fea-
tures, liefert sie leistungsstarken, komfortablen und kontrollierten 
Fahrspaß in allen Situationen. Dank einstellbarer Fahrmodi kommen  
selbst weniger erfahrene Motorradfahrer in den Genuss der einzig-
artig sportlichen Charaktereigenschaften der SUZUKI HAYABUSA 
und können auf das perfekte Zusammenspiel zwischen Mensch 
und Maschine vertrauen. Alles in allem spiegelt dieses neue Modell  
der SUZUKIs kontinuierliches Engagement für feine Handwerks- 
kunst und die Liebe zum Detail wider.  www.suzuki.at

Wiedergeburt einer Legende

Ein Kraftpaket modernster Technik
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Wer B hat, kann auch A fahren
Fahrtechnik. Schon gewusst? Autofahrer dürfen nach einem Praxistraining auch 125er-Roller und -Motorräder fahren

VON GEORG SCHEIBLAUER*

In den letzten Jahren und be-
sonders im Corona-Jahr 2020
verzeichnete die 125-ccm-
Klasse einen gewaltigen Auf-
schwung – und das nicht nur
in den Ballungszentren.

Dieser Boom lässt sich an
den Zulassungszahlen genau-
so ablesen (ein Plus von
knapp 10 Prozent!), wie an
dem Andrang zu Code111-
Ausbildungen in den ÖAMTC
Fahrtechnik Zentren.

Was bedeutet Code111?
Hinter diesem Kürzel verbirgt
sich eine österreichische Be-
sonderheit und Erfolgsstory,
die es ermöglicht, Motorrä-
der und Roller zu fahren, oh-
ne sich einer teuren und lang-
wierigen Führerscheinausbil-
dung unterziehen zu müssen.

Alle Autofahrer, die seit min-
destens fünf Jahren den Füh-
rerschein B besitzen, können
sich nach Absolvierung eines
6-stündigen Praxistrainings
diesen Code 111 in den Füh-
rerschein eintragen lassen.
Damit darf man dann – in Ös-
terreich wohlgemerkt – Mo-
torräder und Roller bis 125
Kubikzentimeter Hubraum
und 15 PS lenken.

Viele Vorteile

Woher kommt die steigende
Beliebtheit von Rollern und
125er-Bikes? Es sind größten-
teils die praktischen Vorzüge,
die natürlich vor allem in der
Stadt greifen: Man ist im Ver-
kehr beweglicher, findet so-
fort Parkplätze, muss keine
Parkscheine ausfüllen. Zu-
dem ist man flexibler als mit
Öffis – und das Fahren macht
auch noch Spaß. Überschau-
bar Anschaffungspreise, die
niedrigen Erhaltungskosten
und die mittlerweile große

Auswahl in dieser Klasse sind
weitere Bausteine des Erfolgs.

Kann also jeder, der routi-
niert Auto fährt, einfach auf
das Motorrad oder den Roller
umsteigen? Das lässt sich lei-
der nicht verallgemeinern. Es
gibt immer wieder Kursteil-
nehmer, die während des Pra-
xistrainings zu der Erkenntnis

gelangen, dass sie falsche Vor-
stellungen von der Dynamik
eines Zweirades hatten und
damit nicht zurechtkommen.
Ein Gefühl für das Bremsen,
für die Schräglage und eine
sichere Kurvenlinie muss
man sich erst aneignen.

Umkippen oder ein Sturz
kann schnell passieren. Ein

gewisses Talent zumZweirad-
fahren ist daher notwendig,
eine realistische Risikoein-
schätzung und ein ausgepräg-
tes Mitdenken im Verkehr
sind zwingend erforderlich.
Knautschzone oder Airbags
gibt es nicht, Fahrfehler oder
Unachtsamkeiten können
Fahrzeugschäden oder gar
Verletzungen zur Folge ha-
ben. Doch wer das Fahren
meistert, kommt rascher ans
Ziel, ist dabei an der Luft, ge-
nießt Fahrtwind, Freiheit und
jedeMenge Fahrspaß.

Fülle an Möglichkeiten

Ob Automatikroller, Naked
Bike oder Enduro ist Ge-
schmackssache. Bei der
Code111-Ausbildung der
ÖAMTC Fahrtechnik ist das
Bike inkludiert und alle müs-
sen alle Fahrzeuge durchpro-
bieren, um selbst zu erleben,
wie sich welches Modell
fährt. Damit weiß man sofort,
ob einem ein Automatikroller

oder ein Naked Bike liegt.
Beim Kauf sollte man nach
Möglichkeit ein Fahrzeug
nehmen, das zur Körpergrö-
ße passt und mit ABS ausge-
stattet ist – sicher ist sicher!

Die Motorradpraxis für
den Code111 dauert in den
ÖAMTC Fahrtechnik Zentren
übrigens länger als die gesetz-
lichen sechs Stunden, weil
hier auch typische Gefahren-
situationen trainiert werden.
Die Trainings kosten 248
Euro und starten EndeMärz.

Heuer neu: Ab sofort gibt
es auch ein Roller/125er-
Warm-Up-Training für alle,
die bereits 125er fahren und
ihr Können zu Saisonbeginn
mit ihrem eigenen Fahrzeug
auffrischen wollen! Anmel-
dung und Infos unter
www.oeamtc.at/fahrtechnik

* Der Autor ist Motorrad-Chef-
instruktor der ÖAMTC Fahr-
technik und Leiter des Fahr-
technik Zentrums Teesdorf.

Roller boomen seit Jahren, auch dank des heimischen Code111

ZWEIRAD
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Die Faszination desMöglichen
Suzuki Hayabusa. Die Rückkehr der Highspeed-Rakete eignet sich erneut als Supertrumpf im Motorrad-Quartett

VON PETER SCHÖNLAUB

Das Aufsehen war groß, als
Suzuki im Jahr 1999 die erste
Generation der Hayabusa –
japanisch für Wanderfalke –
auf den Markt brachte. Da-
mals ging es wie bei der
Mondlandung um Eroberung
unbekannten Terrains. Im
Fall der Hayabusa war es das
Überschreiten der 300-Stun-
denkilometer-Mauer im Se-
rienmotorradbau.

Die Hayabusa war nicht
nur in dieser Disziplin erfolg-
reich – sondern auch am
Markt. Dennoch stellte Suzu-
ki das Modell nach zwei Ge-
nerationen vor ein paar Jah-
ren ein. Das Kapitel schien be-
endet. Bis heuer, denn über-
raschend erscheint nun die
dritte Generation des Power-
bikes – fit für Euro 5 und auf-
gerüstet mit jeder Menge
Elektronik und Fahrassistenz.

Tradition verpflichtet

VomGrundkonzept und auch
der technischen Basis bleibt
Suzuki dem einst eingeschla-
genen Weg treu. Auch die
neue Hayabusa – die in vielen
Bereichen auf die zweite Ge-
neration aufbaut – will ein
mächtiger Sporttourer ohne
Leistungsmangel sein. Dafür
modifizierte man den be-
kannten 1340-Kubik-Vierzy-
linder, der unter der neuesten
EU-Norm 190 PS leistet, dazu

ein maximales Drehmoment
von 150Newtonmeter bietet.

Die im Vergleich zur Vor-
gänger-Generation etwas ge-
ringeren Werte will Suzuki
durch eine verbesserte Kraft-
entfaltung mehr als wettma-
chen: Der Sprint auf 100 soll
um zwei Zehntel schneller er-
folgen, nämlich in hurtigen
3,2 Sekunden. Der Topspeed
ist seit einem Agreement der
Motorradhersteller ohnehin
bei 299 km/h eingefroren.

Elektronik-Arsenal

Völlig neu sind die vielen As-
sistenzsysteme und das Cock-
pit, das auf die gestiegenen
Informationsbedürfnisse re-
agiert. Zentral zwischen den
analogen Anzeigen finden
wir daher ein modernes TFT-
Display. Zu den neuen Funk-
tionen zählen schräglagenab-
hängige Brems- und Trak-
tionsassistenten, ein Quick-
shifter, der Tempomat und
eine Berganfahrhilfe.

Die Performance steigert
eine dreistufige Launch-Kont-
rolle, während die Wheelie
Control aufpasst, dass man
dabei keinen Purzelbaum
nach hintenmacht. Sehr sinn-
voll auf dieser Rakete: ein
einstellbarer Speed Limiter.

Der neue Überflieger soll
bereits Ende März bei den
Händlern eintreffen. Preis für
die neue Vormachtstellung in
Sachen Speed: 22.490 Euro.

Dem Wind möglichst wenig Angriffsfläche bieten: wesentliches Kriterium für 299 km/h Topspeed

Gelungene Mischung aus Tradition und Moderne: das Cockpit mit analogen Instrumenten und TFT-Display

Fakten
Motor/Antrieb
Reihen-Vierzylinder-
motor, flüssig
gekühlt, DOHC, 4
Ventile pro Zylinder,
1340 ccm, 140 kW
(190 PS) bei 9700
U/min, max. Dreh-
moment 150 Nm bei
7000 U/min, 6-
Gang-Getriebe, Kette

Fahrwerk
Alu-Brückenrahmen,
43-mm-USD-Gabel,
Mono-Stoßdämpfer,
zwei 320-mm-Schei-
benbremsen vorne,
260-mm-Scheibe
hinten, Reifen v/h:
120/70-17 und
190/50-17

Abmessungen/
Gewicht
Radstand: 1480 mm,
Sitzhöhe: 800 mm,
Gewicht fahrfertig:
264 kg, Tank: 20 l

Ausstattung
Kurven-ABS, Schräg-
lagen-Traktionskont-
rolle, 6 Fahrmodi,
Wheelie-, Launch-
Berganfahrkontrolle

Preis
22.490 Euro
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