“Motor th

Nachdem mir meine letzte Reise-
begleiterin (DR-800) zwei mal den
Dienst versagt hatte, musste es
dann doch mal ein Neues sein.
Doch der Markt fiir Motorrader ist
voll von schonen, teilweise sinn-
vollen und sinnlosen Reisemotor-
radern.

Also, was sollte ich mir denn zule-
gen?

Einzylinder, Zweizylinder und einen
Dreizylinder, alle diese Motoren-
arten in verschiedenen Motorradern
konnte ich mein Eigen nennen.
Aber noch keinen ausgewachsenen
Vierzylinder. Am Besten in einem
schonen Rahmen ohne Plaste. Das
sollte es also sein.
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Gesagt, getan und bin los,
um mir meine neues Moppet
auszusuchen. Am giinstigsten
und am zuverldsigsten
schien mit einem Anschaf-
fungspreisvon 6.300 Euro
die Kawasaki ZR-7. Sie ist
etwas teurer als die Suzuki
GSX-750 und etwas billiger
als die Honda Sevenfifty.
Dafiir bietet sie gegeniiber
der Suzuki die bessere Verar-
beitung und, was speziell

in meinem Falle auch aus-
schlaggebend war, sie hat 56
kw (76 PS) und daher musste

ich nicht die Versicherungs-
klasse wechseln.

Das Motorenkonzept der
Kawasakiist zwar schon sehr
alt, aber komplett Giberarbei-
tet und mit einem Sekundar-
luftsystem ausgestattet,

was im Falle der Honda leider
fehlt. Auch das Fassungsver-
mogen des Tanks hat mich
sehr iiberzeugt. Auch der
Suzukifehlt dieses Abgasrei-
nigungssystem. Das Tankvo-
lumen ist ebenfalls beider
Suzukiund beider Honda
kleiner als bei der Kawasaki.
Alsich endlich einen Handler
gefunden hatte, welcher

mir die Maschine zu etwas
glinstigeren Konditionen an-
bot, habe ich daraufauch
eine Probefahrt unternommen
und: Wie sollte sie bei mir
aussehen? Natrlich im Re-
gen!!

Auch unter diesen etwas
schwierigen Witterungsum-




stdanden machte es sogar
Spaf3. Fahrwerk und Reifen
gehoren mit Sicherheit zum
Besten, was esin dieser Preis-
kategorie gibt. Alles passte
und nun schlugichzu!!
Endlich, wieder ein eigener
fahrbarer Untersatz und was
fiir einer!!

Leider musste ich die Maschi-
ne nach vier Tagen schon
wieder aus meinen Handen
geben, da die erste Inspektion
anstand, die nach eintausend
Kilometern erfolgt.

150,— Euro wurde mir daftir
berechnet, und schlief3lich
konnteich dieses Moppet
auch iber 4500 U/min fahren.
Koénnen schon, aber eigent-
lich macht das schaltfaule
Fahren doch viel mehr Spa
und senkt auch den Ver-
brauch, der bei meiner Ma-
schine auf1oo Kilometern
etwa 5 bis 5,5 Liter betragt.
Mitdem Fassungsvermodgen
von 22 Litern komme ich rund
400 Kilometer weit.

Dasist auch gut so, denn
dann kann man den Fahrspafl

auchrichtig genieen.

Kurve um Kurve verringerten
sich die Materialstédrke an
den Abstandhaltern der Fuf3-
rasten. Aber auch aufder
Autobahn kann man, wenn
man den hoheren Verbrauch
einkalkuliert, sehr flott unter-
wegs sein. In beiden Féllen,
ob Autobahn oder Landstra-
Be, istdas Fahrwerk jedem
Zweifel erhaben und nurwenn
man aufdie Rennstrecke ge-
hen wiirde, miisste man eini-
ge Sachenverdndern. Doch
fiireinen normal sterblichen
Menschenreichen die Reser-
vendieses Fahrwerks allemal
aus. Klar, dass es bei diesem
Kaufpreis keine voll einstell-

Technische Daten: Kawasaki ZR-7

Motor:
Leistung 56kw (76 PS) bei
9500 U/min.

Max. Drehmoment 63 Nm bei

7300 U/min.

Luftgekihlter Reihenvierzy-
linder-Viertaktmotor, Hub-
raum 738 ccm, Verdichtung
9,1:1, je Uiber zwei oben lie-
gende, kettengetriebene
Nockenwellen und Tassen-

stof3el betétigte Ventile, vier

32-erGleichdruckvergaser,
Sekundarluftsystem, Nass-
sumpfschmierung, Mehr-
scheibendlbadkupplung,

Flinfganggetriebe, Sekundar-

antrieb tiber O-Ringkette.

Fahrwerk:
Doppelschleifen-Stahlrohr-
rahmen, vorne Telegabel, 41
mm Standrohrdurchmesser,
Federweg 130 mm, hinten
Stahl-Kastenschwinge mit

Zentralfederbein, Federbasis

und Zugstufendampfung

bare Gabel gibt. Diese ist
tibrigens nach den ersten
Modellen noch einmal tiberar-
beitet worden und nun hat
man eine etwas straffere Ein-
stellung und einen sehr direk-
tes Geftihl fiir die Strafe,
ohnejedoch gleich alle Plom-
ben derunteren Zahnreihe
zuverlieren. Das einzelne
Federbein am Heck ldBt sich in
der Federbasis undinder
Zugstufendampfungeinstel-

(einstellbar), Federweg 130
mm, Leichtmetalrdder, Rei-
fenvorne 120/70ZR 17,
hinten160/60 ZR 17, vorne
zweiZweikolben-Schwimm-
sattel-Bremsen, =300
mm, hinten Zweikolben-
Schwimmsattel-Bremse,
@=240mm.

Maf3e und Gewichte:
Gesamtlange 2105 mm,
Radstand 1455 mm, Sitzho-
he 8oo mm, Leergewicht
228 kg, zuldssiges Gesamt-
gewicht 410 kg, Tankinhalt
22 Liter.

Fahrleistungen:

V/max. 203 km/h
Beschleunigung:
50-120km/h  9,8s

(solo)

ZweiPersonen 13,6s
Verbrauch 6,4 1/100 km
Preis 6650,—€Uro

len, was aberim Fahrbetrieb
mit und ohne Gepéck keine
Auswirkung hat. Ubri-gens hat
die ganze Fuhre ein fahrferti-
ges Gewichtvon etwa 230 kg
und ein zuldssiges Gesamtge-
wichtvon 410 kg. Kann sich
also auch sehen lassen.Um
diesesausgesprochenurige
Gefdhrtauchim beladenen
Zustand noch sicherzum
Stehen zu bekommen, hat
Kawasaki wirklich tolle Brem-
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senverbaut. Sicherlich kann
ein/e R1-Fahrer/in von besse-
ren Bremsen erzdhlen, aber
flir solch ein Motorrad zahlt
man auch das Doppelte. Mit
einerZweischeibenanlage
vorne mit Doppelkolbenzan-
gen aufjeder Seite und einer
Zeikolbenzange am Heck ist
man Bestens bedient. Dazu
kommt noch die wirklich aus-
gezeichnete Dosierbarkeit.
Dasistauch gefragt, wenn es
um den Handhebel dervorde-
ren Bremsanlage geht, denn
dieserist, wie auch der Kupp-
lungshebel, voll einstellbar.
Das Gesamtarrangement der
Instrumente ist sicher Ge-
schmackssache, doch finde
ich die zwei klassischen Rund-
instrumente wirklich gelun-
gen. Die Sitzbankiist lang,
breit und genaurichtig fiirs
lange Fahren, da man die
Sitzposition wahrend der
Fahrt auch malverandern
kann. Auch fur den/die Sozi-
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us/Soziaist der hintere Platz
sicher kein Folterstuhl, trotz-
demwiirde ich von einer
langeren, mehrtdgigen Fahrt
zu zweit abraten. Unter der
Sitzbank befindet sich ein
kleines Staufach, dass sich
sehr gut fiir die Unterbringung
von einer kleinen Regenkombi
und/odervon Kettendl eignet.
Auch das Bordwerkzeug,
welchesvon einer guten Qua-
litdtist und alles beinhaltet
was man braucht, befindet
sich unter der Sitzbank in
einem kleinen Fach.
Allerdings ist es sehr fumme-
lig, das Werkzeug aus diesem
Fach zu entnehmen.

Wer wie ich auf einen schénen
Klang der Auspuffanlage
steht, wird hier auch nicht
enttduscht, dennsie klingt
sehrsonorund doch ein we-
nig giftig, vor allemin den
oberen Drehzahlen. Diese
Anlage ist ibrigens komplett
aus Edelstahl gefertigt und
so gegen Rost geschiitzt, was
ein Fahrenim Winter verein-
facht. Was sicherlich das La-
denvon Gepdck oderdas
anbringen von Koffern verein-
fachtist, dass am Heck schon
sehr grof3ziigige Halterungen
und Verzurrpunkte ange-
bracht sind. Auch ein serien-
maBiger Hauptstander bringt
ein gewissen Komfort mit
sich, denn eine Kette will auch
mal geschmiert werden.

En gewisse Nachteilist der
Lack, bei dem sich leider sehr
schnell Gebrauchsspuren
abzeichnen. Dasistaberin
meinen Augen eher unrele-
vant, wenn es sich nicht gera-
de um ein Durchrosten des
Tanks handelt, was nicht der
Fallist.

Etliche Treffen spater:
Inspektion bei 6000 Kilome-
tern. Keinerlei Beanstandun-
gen, aber148,—Euro drmer.
Nun konnten noch einige
Treffen und noch mehr Fahr-
spaf3 folgen.

Die Serienbereifung kann man
als wirklich gelungene Wahl
ansehen, da die Haftung bei
trockener Witterung fiir einen
Touringreifen sehrhochist.



Selbst bei widrigen Wetterbe-
dingungen hat der Bridgesto-
ne BT 57 eine akzeptable
Haftung. Der Hinterreifen
hielt, mit allen Reserven, ca.
12000 Kilometer.

Den Vorderreifen habeich
noch nicht gewechselt, aber
man kann mit einer Laufleis-
tungvon 14000 Kilometer
rechnen. Auch die Abmessun-
gen der beiden Reifen geht,
wie ich meine, totalin Ord-
nung.

Nach etwa dreieinhalb Mona-
ten hatte ich ohne Probleme
tiber 13000 Kilometer mit
dieser Maschine zuriickgelegt
und das Einzige, was in dieser
Zeitausgetauschtwurde,
war das Blinkerglas mit der
Dichtung, da sich Kondens-
wasser gebildet hatte. Nun
stand auch die ndchste In-
spektion an. Die Inspektions-
kosten fiir diese Durchsicht
beliefen sich aber aufdie
stolze Summe von 350,— Euro,
was mich fast wie ein Schlag
indie Magengrube traf, den
ich aber schon verdaut habe.

Nach wie vor binich sehr zu-
friedener Besitzer einer wirk-
lich, zu diesem Preis, sehr
ausgereiften Maschine. Leider
gibt esin diesem Preisseg-
ment noch keine Motorrdader
mit einem geregelten Kataly-
sator. Das sollte die Industrie
noch einfiihren und man hatte
dann mit dieser Maschine
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Durch eine sehr gute Preis-
gestaltung von Kawasaki
sollte man im Bereich der
Fahrzeugokologie sicherlich
Abstriche machen, wenn
man den Vergleich zu teure-
ren Maschinen macht.

Das fdngt mit einem nicht
vorhandenen Dreiwegeka-
talysator an, der leider in
dieser Preiskategorie immer
noch nicht angeboten wird.
Auch ein Kardanantrieb
ware sicherlich fiir eine sol-
che Tourenmaschine sehr
winschenswert, da dieser
auch resourcenschonender
wadre als ein Kettenantrieb,
den man ca. alle 2otausend
Kilometer wechseln muss.
Das Motorenkonzept ist mit
Sicherheit auch nicht das
Neueste, wurde aber kom-
plett  Uberarbeitet und
kommt jetzt mit einem Se-
kundarluftsystem  daher.
Die Verbrauchswerte bei ge-
méBigter Fahrt (120 km/h)
sind fur diesen Motor aber
schon fast wieder sensatio-
nell giinstig und betragen
ca. funf Liter/100 km. Da die

einen wirklich ausgereiften
Tourer.
Storch

Verdichtung auch nur 9,1:1
betrdagt, wird die Kawasaki
mit Normalbenzin gefahren.
Das hat den Vorteil, dass auch
Sprit der untersten Kategorie
getankt werden kann, wenn
man auf einer groferen Ur-
laubsfahrt unterwegsist.

Ein weiterer Vorteil ist die
wirklich sauber verarbeitete
Auspuffanlage, die von An-
fang bis Ende aus Edelstahl
gefertigt ist. Die Gerduschku-
lisse dieser Anlage hat einen,
flr Kawasakiverhdltnisse,
sehr sonoren aber leisen
Klang. Leider wird auch hier
die Zulieferindustrie wieder
malAnlagen anbieten, beide-
nen man sich nur wundert,
wie dort Zulassungen erreicht
werden.

Die Inspektionsintervalle
konnten aber auch bei dieser
Maschine weiter aus-
einander liegen, denn so wer-
den beijeder Durchsicht drei-
einhalb Liter Ol gewechselt
und das miufdte nicht sein bei
den Materialien, die man heu-
te im Motorenbau verwenden
kann. Hier zeigt sich aber mal

wieder die Sparmafnahmen,
die Kawasaki bei diesem Mo-
torrad getroffen hat um den
Verkaufspreis zu driicken. Die
Erstbereifungvon Bridgestone
kann sich ebenfalls sehen las-
sen, denn bei einer normalen
Fahrweise kann man den Hin-
terreifen bis zu 13tausend Ki-
lometer und den Vorderreifen
bis zu 14tausend Kilometer
strapazieren. Sicherlich kann
mandie Abnutzungverkiirzen,
aber bei einem Reifenpreis
von ca. 150.— Euro wird man
sich das tiberlegen.

Fazit:

Wer sich kein Motorrad fiir
1otausend Euro leisten kann,
bei dem man dann doch die
Vorziige des modernen Motor-
radbaus genief3en kann, wird
mit der Kawasaki ein Motorrad
kaufen, welches noch im grii-
nen Bereich liegt. Wiinschens-
wert wdre auch in diesem
Preissegment endlich die Ein-
filhrung eines geregelten Ka-
talysators gekoppelt miteiner
Einspritzanlage, mit der man
den Verbrauch noch mehr
nach unten driicken kdnnte.
Auch eine Uberarbeitung des
Lacks wére sehr sinnvoll, da
man dann auch einen Werter-
halt sichern kénnte.




