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imota gehort zu den Marken,

— B die jeder Motorrad-Fan kennt,
l die man aber auf der Stra3e so
gut wie nie zu sehen bekommt. Das
liegt daran, dass Bimota-Motorrdader
nur in winzigen Stiickzahlen im Werk
in Rimini von Hand entstehen. Seit
den 1970er Jahren sind die Italiener
darauf spezialisiert, Rahmen und Fahr-
werke fiir japanische Motoren zu
entwickeln und als eigenstdndige
Modelle zu verkaufen. Inzwischen ge-
hoért die Marke zu 49,9 Prozent Kawa-
saki und entsprechend werden neue
Bimotas nur noch mit Motoren der
Akashi-Japaner gebaut. Das jliingste
Modell nennt sich Tesi H2 Tera und
sticht vor allem durch zwei Merk-
male hervor: Sie besitzt eine Achs-
schenkellenkung — oder besser ge-
sagt: eine Radnabenlenkung — und
einen per Kompressor aufgeladenen
Vierzylindermotor. Wir hatten das
ungewohnliche Vergniigen, eines

=

Die Radnabenlenkung

ist ein echter Hingucker an der
Bimota Tesi H2 Tera. Das

System ist nicht neu, aber immer
noch faszinierend
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HOCH HINAUS
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Die weist eine gebrochene Biographie auf: 2018 erstmals auf die Straen
gerollt, wurde sie bereits 2020 zugunsten der 890 Duke gestoppt. 2023 kam sie — nun made
in China — zuriick, um die nachste Entwicklungsstufe zu erklimmen. Steht sie erneut ganz
oben inder Klasse der mittelgroBen, sportlichen Naked Bikes? Ortstermin an hochster Stelle
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AUF DEN'Z

Hiibscher Auftritt und attraktiver Preis gefa
spontan af'ntder neuen SUZUKI SV-7GX. Was

versteckt sich hinter der schnittigen Verschalung

des neuen Mittelklasse-Crossover?

u einem eigenen Spitznamen
Zhaben es Suzukis Modelle mit

Zweizylinder-V-Motor nie ge-
bracht. Wéhrend fast jeder die japa-
nischen Vierzylinder-Supersportler
als ,,Gixxer” kennt (fir GSX-R), sind
die universelleren 650er und 1000er
mitihren charakteristischen 90 Grad
Zylinderwinkel immer nur das ge-
wesen, was Entwickler und Marke-
ting-Strategen ihnen zur Identifizie-
rung mit auf den Weg gaben: TL, SV,
Gladius oder V-Strom.

Dabei haben die umgénglichen,
drehmomentstarken und freund-
lichen V-Motoren aus Japan seit der
ersten TL 1000 von 1997 eine riesige
Fangemeinde aufgebaut. Allen voran
die giinstige, robuste SV 650. 1999
vorgestellt und seither in drei Genera-
tionen gebaut, fragte man sich schon
lange, wann Suzuki den Dauerbrenner
ausmustern wirde — was erst mit
dem Modelljahrgang 2025 geschah
(obwohl der immer noch als Neu-
fahrzeug angeboten wird). Der Auf-
schrei war groB3 und hallte bis weit

TEXT: STEFAN PIWEK FOTO: WERK, PIWEK

in den Osten. Und so ist er beim An-
lassen der neuen SV7-GX wieder da,
dieser hiibsche, pulsierend blub-
bernde Zweizylinderklang, der nicht
imitiert ist, sondern tatsachlich mit
zwei im Vau laufenden Kolben gene-
riert wird. Nochmal absteigen also,
bevor es los geht mit Suzuki neuer
Mittelklasse.

Bei genauerem Hinschauen findet
sich im GroBen und Ganzen eine SV
650 unterm modernen, optisch von
der GSX-S 1000 GX inspirierten Cross-
over-Kleid. Das Fahrgestell wurde im
Heckbereich verstérkt, die Sitzposi-
tion mit einer um zehn Millimeter
aufgepolsterten Sitzbank und einem
hoher sowie ndher am Fahrer posi-
tionierten Lenker entschéarft. Die
Fahrwerksgeometrie dndert sich
trotzdem nur in allerkleinsten Details,
das Innenleben der Federelemente
wurde mit neuen Innereien fiir den
universelleren Einsatzzweck abge-
stimmt. Vor allem erhielt der mecha-
nisch unverdanderte Motor eine
Steuerung mit zwei elektronischen
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Auf den ersten ‘
Blick ein hiibsches
Crossover-Bike in
SpaB versprechender
. Umgebung. Auf
den zweiten die sehr
o gegliickte Neu-
- + geburt eines Suzuki-
Klassikers _
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TEUFELS

VERSUCHUNG

Die neue ist das Homologations-Modell fiir die Super-
bike-Weltmeisterschaft und mit einem per Reglement verordneten Preis von unter
40000 Euro ein Schnappchen fiir das, was man kriegt. Auf nach Donington Park!

TEXT: ADAM CHILD FOTOS: DOUBLE RED
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Ein Tag im Donington Park.

Das Wetter ist britisch, aber trocken,
das Motorrad italienisch,

aber nicht Irgendwas. Eine Ducati
V4 R fahren zu diirfen ist etwas

ganz Besonderes, der Serienauspuff
bleibt gleich in der Garage

ie Ducati V4 R mag mit fast 240 PS ein rollender Super-
computer sein, verpackt in einer verriickten, hochmoder-

nen Aerodynamik, aber sie ist unglaublich begehrenswert.

Den Preis des Homologationsmodells fiir Renneinsatze

muss man mit 43990 Euro als Schnappchen sehen. Er resultiert da-
raus, dass in der Superbike-Weltmeisterschaft eine Preisobergrenze
von 44000 Euro fir so etwas gilt. Angesichts
der Technologie und der verbauten
Materialien wiirde es mich nicht
wundern, wenn Ducati mit jeder
produzierten V4 R Geld verliert,
auch wenn die Rennauspuffan-

lage von Akrapovic
aus Titan
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Die ist die Erbin der legendaren
900 Z1 aus den 1970er Jahren. Heute istaus der einstiegen . =
Bestie, die ihrem Fahrer gerne durch wildes Schlingern
Angst einjagte, ein braver Kumpel geworden

TEXT UND Forosy
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m gut besuchten Motorradtreff-
punkt drehen sich einige Kopfe:
Kommt da jemand auf einem
Oldtimer? Ein altes Windgesicht
schiittelt sein weiBes Haupt und erklart
seiner Begleiterin wortreich, dass es sich
nicht um die mythenumrankte Kawasaki
900 Z1 handelt, die 1972 MaBstébe setzte,
sondern um eine moderne Kopie. Kein
Geringerer als Franz Josef Schermer, der
Grinder von MO, hatte die 900 Z1 einst
in einem Test als ,,Frankensteins Tochter”
betitelt, weil Rahmen und Fahrwerk der
Motorleistung von 79 PS einfach nicht
gewachsen waren und dem Fahrer so
manchen Schrecken bescherten. Ihre Ur-
Enkelin beweist da wesentlich bessere
Manieren.
Das Design der Z 900 RS SE verneigt
sich vor der Legende und zeigt einen
tropfenférmigen Tank, den berithmten
Entenbiirzel am Heck und eine Sitzbank,
die diese Bezeichnung noch verdient.
Sogar die Zweifarbenlackierung des
Tanks ist dem Vorbild nachempfunden
und bildet einen schonen Kontrast zu den
golden lackierten Felgen. Ein klassischer
Rundscheinwerfer (heute von LEDs illu-
miniert) und ein breiter, hoher Lenker
unterstreichen den nostalgischen Auftritt.
Der éltere Herr zieht zwar das Original vor,
kann sich aber fiir das neue Cockpit be-
geistern, als er die analogen Rundinstru-
mente erblickt. Mit Zeigern! Wo gibt es Die Kawasaki
das heute sonst noch? Dass sich dazwi- . . 2 Z 900 RS SE kommt im
schen verschdmt ein LC-Display quetscht, bildschdonen 1970er
verzeiht er grofzigig. ] 5 Stil daher. Sie fahrt sich
Puristen werden natiirlich bemédngeln, - a =i aber erheblich besser
dass die Z 900 RS SE keine Vier-in-vier- als ihr Vorbild
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An die erste

SEN

erinnert man sich gern als flotten

I j

Hochbeiner, auch wenn das schon Jahrzehnte her ist. Mit Rally-Optik und
groBem Schuhwerk versucht jetzt der Nachfolger zu punkten

TEXT: STEFAN PIWEK FOTOS: VOLKER ROST

polarisierte, als sie 1991 auf den
Markt kam. In Erinnerung blieb

sie als zuverldssiger Allrounder mit
eigenstandiger Optik. Ihre Talente
lagen auf der StraBle, auch wenn
lange Federwege und ein schmal be-
reiftes 21-Zoll-Vorderrad eher Rich-
tung Geldnde zeigten. Geschenkt,
die Geschichte hat der KLE ihren
Platz woanders zuge-

S chon die erste Kawasaki KLE 500

wiesen. Zumindest in den Augen der
KLE-Fahrer.

Kawasaki selbst hat das wohl nie
so gesehen und uns beim Teasern der
2024 neu angekiindigten KLE ordent-
lich verwirrt. Aus einer groen Holz-
kiste ragte da auf der Messe EICMA
wieder ein 21 Zoll groBes Speichen-
rad, drauf stand der neue KLE-Claim:

,Life‘saRally. Ride it.“ Das machen wir
eineinhalb Jahre spater und staunen.
Hochbeinig, sehr schlank und vorne
sehr hoch, meint man tatsdchlich
auf einem Rally-Motorrad zu sitzen.
Der stabile Rohrlenker ist an Risern

ziemlich hoch positioniert, die Hand-
schitzer der SE-Variante wolben sich
uber eine robuste Metallkonstruktion.
Die dicken Gummis auf den Fahrer-
fufrasten lassen sich fix abnehmen,
um groben Stiefeln Halt zu geben,
und das ABS ist mit einem groBen,
roten Knopf am linken Lenkerende
abschaltbar (einmal kurz, dann lang
driicken, damitdas nichtaus Versehen
passiert). Also doch ein verkanntes
Rally-Motorrad, damals wie heute?
Eine nicht gewaltige Bodenfrei-
heit, tiber die schon genug geléstert
wurde, spricht dagegen. Kawasakis
500er-Reihen-Zweizylinder, wie man
ihn aus Z 500 (Naked Bike), Ninja 500
(Sportler) und Eliminator 500 (Cruiser)

-
’

- '
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DER ULTIMATIVE
SONNTAGS-AUSFLUG

- MO-Autor und TT-ENTHUSIAST ADAM CHILD schwingt sich am
Gedrange auf Samstagabend auf die Kawasaki ZX-4RR, fahrt damit zur Isle of Man

for Fate rechts TT und sitzt piinktlich Montagmorgens wieder am Schreibtisch
den Hafen von

Douglas bei der TEXT: ADAM CHILD

Ankunft FOTOS: ISLE OF MAN TT, CHILD

Interessante

Platze zum Zuschauen
gibt es iiberall auf

der Insel, und nirgend-
wo auf der Welt ist
man vergleichbar nah
am Geschehen

ie Isle of Man liegt in der
Irischen See, auf halbem
Weg zwischen dem briti-
schen Festland und Nord-
irland. Die Anreise dorthin war noch
nie schnell, einfach oder glinstig—und
wird es auch nie sein. Am Montag der
TT-Trainingswoche sitze ich wie ge-
bannt vor den Live-Zeitmessungen,
wahrend im Hintergrund Manx Radio
live kommentiert. Alte Freunde, gegen
dieich friiherim Rennen antrat, fahren
schnelle Rundenzeiten und leben
ihren Traum. Ich bin von 2012 bis 2018
selbst ebenfalls bei der Tourist Trophy
an den Start gegangen und habe vor
und nach dieser Zeit als Journalist
uber das Event berichtet. Fiir mich ist
es aus verschiedenen Griinden das
wichtigste Ereignis im Sport- und
Motorradkalender.
Leider ist es derzeit zu hektisch, um
mein jahrliches TT-Fieber zu stillen
mit einem ,normalen” Trip auf die
Insel. Den Sonntag, an dem die Woche
mit den TT-Rennen startet, habe ich
aber frei. Ich kénnte von meinem
Zuhause in Yorkshire im Norden Eng-
lands dorthin fahren, das sechs Run-
den lange Superbike TT-Rennen an-
sehen und rechtzeitig zurtick sein fiir
die Arbeit am Montagmorgen. Die
200 Kilometer zur Fdhre in Heysham
—im Grunde vom Osten Englands zur
Westkiiste — sind in etwas mehr als
2,5 Stunden zu schaffen. Ich kénnte
die frthe Fahre nehmen. Es wére der
perfekte Sonntagsausflug.

EINIGE SCHNELLE ANRUFE

Nach einem kurzen Anruf bei der
Fahrgesellschaft Steam Packet bin
ich fir die ,Graveyard“-Fahrt von
Heysham am Sonntagmorgen um

3:30 Uhr gebucht. Die Riickfahrt ist
am selben Tag um 21:00 Uhr von
Douglas, mit Ankunft in Heysham
gegen Mitternacht. Kleiner Haken:
Um die Uberfahrt zu erreichen, muss
ich zwei Stunden vorher am Fahr-
anleger sein und-damit um22:30 Uhr
am Vorabend aufbrechen —also kein
Schlaf am Samstag. Die Riickkehr an
Land kurz nach Mitternacht bedeutet,
dass ich gegen drei Uhr morgens zu
Hause ankommen werde — also wie-
der kein Schlaf. Nicht ideal, aber wer
braucht schon Schlaf mit der Aus-
sicht, Superbikes mit iber 300 km/h
an seinen Zehen vorbeirauschen zu
lassen? SpaB soll der ganze verriickte
Trip machen, also suche ich mir
dafiir die Kawasaki ZX-4RR aus. Die
,Taschenrakete“ dreht bis auf 16 000
Umdrehungen, ist duBerst kompakt
und spritzig zu fahren.

Normalerweise ist der Tag vor der
Abreise ein Kampf zwischen dem, was
man mitnehmen soll, und dem, was
man weglassen kann. Kleidung fiir
eine Woche, Zelt, Schlafsack, Ersatz-
Regenbekleidung, Schuhe, Kultur-
beutel, ein paar Grundvorrdte. Tat-
sdchlich brauchte ich diesmal nicht
einmal eine Zahnbiirste. Regenbe-
kleidung, Ersatzhandschuhe und ein
klares Visier passen problemlos in
einen kleinen Rucksack.

Es ist erfrischend, ohne schweres
Gepéck nach Heysham zu fahren,
und die ZX-4RR schldgt sich weitaus
besser als erwartet. Meine Reisege-
schwindigkeit entspricht 8000/min,
was vielleicht etwas hektisch er-
scheinen mag, aber halt gerade die
halbe Drehzahlgrenze ist. Der Hafen
von Heysham ist ein Ort, den die Zeit
vergessen hat. Aber obwohl es kurz
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ERLEBNIS

SpaB mit dem Motorrad haben, Livemusik, einen Tag Action und dazu noch Kids
aus der Region unterstiitzen. Max Burgstaller ermaglicht mit seinem Sloping Wheels-

Team alljahrlich ein FAMILIENTREFFEN DER BESONDEREN ART

TEXT: JOCHEN PERSY FOTOS: ZINK PICTURES, PERSY

Fabio Fritzenwallner

fiihrte die Truppe auf seinem
BMW-Cafe Racer durchs
Pongau. Flag Girl Juli ist
fester Bestandteil des Sprints
und kann auch gut mit
Gitarre und Mikrofon im Sinne
des Rock'n'Roll umgehen
(rechte Seite oben)






