


eit Mitte der Sechziger hat
Honda in der Zweiradwelt
ein Wortchen mitzureden,
Erst war es die CB 450, danach
die CB 750 Four und anschlieBend
die GL 1000 Gold Wing, mit der
das japanische Werk Mag- |
stiibe setzte. In diesem
Jahr feiert das Dickschiff
seinen 20, Geburtstag. Grund
genug, in den Kinderalben des
Big-Bikes zu blittern.

g der Siebziger kroch der deut-
sche Motorradmarkt am Boden.
Kaum jemand rechnete dem
Zweirad noch groBe Chancen
aus ~ bis zum Herbst 1972
Verbuchte der Handel im Vorjahr §
noch eine Minusbilanz, ging es
nun plotzlich bergauf. Wer das
Motorrad fiir tot erklirt hatte,
wurde auf der IFMA 1972 in Kéln
eines besseren belehrt. ,GroBer, »
1, schneller” — keine Aus
ge hiitte die Show besser treffen ,
konnen. Aussteller aus der ganzen
Welt waren gekommen, die Zu-
schauerzahlen brachen jeden Re- |
kord.
Englische Hersteller trumpften noch einmal
mit thren 750er Topmodellen BSA Rocket 3, |
Triumph Trident und Norton € ymmando auf.
Ducati, Moto Guzzi, Benelli. Laverda und
MV Agusta zeigten brandneue Maschi




Parallel zur Gold Win§ GL 1000 K1 présentiere Honda 1976 das Jubilaumsmodeli ,LTD”. Das chromver-

zierte Dickschiff rolite auf gold-eloxierten Felgen und gilt als Vorreiter der Softchopper-Welle.

Prototypen-Potpourri: Ein wenig BMW und einige Honda-CB-750-Zutaten ergaben eine frithe Gold-

Wing-Studie mit Sechszylindermotor. Die Maschine war ihrer Zeit jedoch zu weit voraus.

mit Zwei-, Drei- und Vierzylinder- Viertaktmo-
toren, die mit 1000 ccm und gut 80 PS protz-
ten. Mit groflem Halali bliesen die vier japani-
schen Firmen zur Eroberung des europiiischen
Marktes. Von Yamaha gab’s neben den pfeil-
schnellen 250er und 350er Zweitaktern die ker-
nigen Viertakttwins XS 650 und TX 750, Hon-
da hatte der erfolgreichen CB 750 die CB 500
Four zur Seite gestellt, Suzuki blieb mit der neu-
en GT 380, GT 550 und GT 750 auf Zweitakt-
kurs. Auch Kawasaki lieB sich nicht lumpen.
Hatte die 500 H1 Mach III bereits im Herbst
1968 fiir Aufregung gesorgt, umfaBte die Drei-
zylinder-Zweitaktpalette nun die 250 $1 Mach
L. 350 S2 Mach 11, 500 H1B Mach 111 und 750
H2 Mach V1. Obendrein priisentierte das Werk
die Z1 mit 903 ccm und 82 PS! Jeder schaute
auf die neue Supermaschine - zum Leidwesen
von Soichiro Honda. SchlieBlich war er es ge-
wesen. der 1965 mit der CB 450 und vier Jah-
re spiter mit der CB 750 Four Zweiradge-
schichte geschrieben hatte.

Hondas Antwort war schnell gefunden. Noch
im Dezember 1972 stiirzten sich die Versuchs-
ingenieure bei R&D (Research & Develop-
ment Center) auf die neue Herausforderung. Ge-
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mib dem Auftrag .,machen, was machbar ist™,
begab man sich an die Emwicklung eines sport-
lichen Supertourers. Es sollte der ,.King of the
Motoreycles™ werden, der in jeglicher Hinsicht
die sportliche Kawasaki Z 1 iibertraf, aber auch
jenen exzellenten Tourenkomfort besaB. den bis-
her nur eine BMW zu bieten hatte. Der genia-
le Ingenieur Soichiro Irimajiri iibernahm die
Leitung des Projekts mit dem internen Code-
namen M. Irimajiri San war der richtige Mann
fiir diese Aufgabe, als 24jidhriger hatte er be-
reits 1964 die Sechszylinder-Werksrennma-
schine RC 164 (siche OLDTIMER-MARKT
9/94) konstruiert. So wundert es nicht, daf} der
Viertaktspezialist wieder ein Sechszylinder-
tricbwerk entwarf, Diesmal allerdings nicht als
dohc-Reihenmotor, sondern als lingsliegen-
des, fliissigkeitsgekiihltes ohc-Sechszylinder-
Boxeraggregat mit stattlichen 1470 cem Hub-
raum. Das neue Aggregat setzte MaBstibe.
Zwar betrug die Leistung nur 61 PS bei 7500
U/min, dafir lief der Sechszylinder seiden-
weich und verfiigte tiber ein sehr breites Dreh-
zahlband.

Um den Prototyp rasch auf die Rader stellen
zu konnen, bedienten sich die japanischen Kon-

Exempiare ; -
3 d 2
fertigten die Japane, 1?;?: Vtzernden Big Bikes

Im stolzen Preis von knapp 11.000 Mark war auch
ein recht edles Bordwerkzeug enthaiten.

strukteure erprobter BMW-Bauteile. Das Vier-
ganggetriebe samt Hinterradschwinge mit Kar-
danantrieb, Hinterrad, Federbeinen, Sitzbank
sowie den Endschalldimpfern . borgte” sich
die Crew kurzerhand von einer R 75/5. Einge-
baut wurde das , Joint venture*-Triebwerk in ei-
nen stabilen Doppelrohrrahmen mit abschraub-
baren Unterziigen, die Vorderpartie nahm man
aus dem CB-750-Ersatzteillager. Im Fahrbetrieb
erfiillte das 220 Kilogramm schwere Bike sei-
ne Aufgabe glinzend. Niedertouriges Dahinglei-
ten war ebenso moglich wie eine sportliche
Fahrweise. Den Sprint tiber die Viertelmeile be-
wiiltigte die AOK, wie die Honda-Mannen den
Prototyp inzwischen bezeichnete, in nur 12,4
Sekunden. Ein Wert, den selbst die CB 750
nicht erreichte.

Trotz positiver Testergebnisse sollte die AOK
Jjedoch nie in Serie gehen, sie war ihrer Zeit
schlicht um Jahre voraus. Doch damit war das
Projekt Supertourer nicht gestorben. Honda
war im Zugzwang und muBte schnellstens ein
neues Motorrad priisentieren. An das Sechszy-
linderprojekt traute man sich offensichtlich
noch nicht heran, so fiel die Entscheidung zu-
gunsten eines Vierzylinderaggregates. Die Ar-
beit begann also wieder von vorn, etliche Ent-
wicklungserkenntnisse, wie zum Beispiel Was-
serkiihlung und Kardanantrieb, lieBen sich je-
doch tibernehmen. Es entstand ein glattflichiger,
flissigkeitsgekiihlter Vierzylinder-Boxermo-
tor mit 999 cecm Volumen, der mit bisher be-
kannten Motorradtriebwerken wenig zu tun
hatte. Nicht ohne Grund. Honda wollte ja nicht
nur mit der technischen Ausfilhrung des neu-
en GL-1000-Gold-Wing-Paradepferds einen
weiteren Meilenstein setzen. Auch hinsicht-
lich der Pflege, Wartung und Instandsetzung



Gelbsucht: Als wichtigste ModelipflegemaBnahme bekam die K1 1976 Schrigrollenlager im Steuerkopt
spendiert sowie eine modifizierte Sitzbank. Nicht ,modifiziert” wurde der Preis von 9300 Mark.

sollte das Triebwerk den alten Zopf, vom stin-
dig schlossernden, dlverschmierten Motorrad-
fahrer abschneiden.

Fiir ihr , perfektes Motorrad™ withlten die Tech-
niker daher zum Teil unkonventionelle Wege.
Im vertikal getrennten Motorgehiiuse aus
Leichtmetallguf drehte sich die geschmiedete
Kurbelwelle in drei Gleitlagern, als hinteres
Fithrungslager diente ein Kugellager. Der Hub-

zapfenversatz betrug 180 Grad, jedes Pleuel lief

auf seinem en Hubzapfen. Den Zahnrie-
menantrieb fiir die obenliegende Nockenwel-
le pro Zylinderreihe hatten die Ingenieure aus

dem Pkw-Bau abgekupfert. Die EinlaBkanile
zeigten nach oben, der AuslaB nach unten. Fiir

Gaswechsel waren pro Brennraum zwei
Yentile zustdndig, die via Kipphebel aktiviert
wurden. Vier Keihin-Gleichdruck- Vergaser mit
32 Millimeter Durchlal besorgten die Gemisch-
aufbereitung, die Entsorgung der Abgase ge-
schah durch je einen, rechts und links am Fahr-
zeugheck montierten Schalldimpfer. Der Kurz-
huber mit 72 Millimeter Bohrung und 61,4
Millimeter Hub leistete stramme 82 PS bei
7500 U/min, das maximale Drehmoment von
8.2 mkp lag bei 6500 U/min an.

War das Boxer-Prinzip als solches nichts neu-
es, verdiente der 106 Kilogramm schwere GL-
1000-Motor dennoch nihere Beachtung, Pri-
miirantrieb, Mehrscheibenkupplung, Getriebe-
einheit sowie Generator befand sich gemein-
sam in einem kompakten Motorblock. Fiir diese
Konstruktion waren etliche Zahnriider, Hilfs-
wellen und Antriebsketten vorgesehen, denn das
Fiinfganggetriebe befand sich nicht wie iiblich
hinter dem Motor, sondern lag aus Plaizgriin-
den und um den Schwerpunkt zu optimieren,
unter der Kurbelwelle. Damit das Triebwerk
auch tatsidchlich vibrationsarm lief und um das
rende Riickdrehmoment weitgehend zu eli-
minieren, war die Schwungmasse aufgeteilt. Auf
einer separaten Welle lief gegen die Drehrich-
tung des Kurbeltriebes der 4,5 Kilogramm
schwere Generator mit dem Anlasserfreilauf.
Den Antrieb des Generators iibernahmen Zahn-
rider, der Kraftflul vom Anlasser zum Anlas-
serfreilauf wurde tiber eine Kette hergestellt. Als
Primirantrieb diente eine Endlos-Zahnkette,
die Mehrscheibenkupplung drehte im Olbad.
Der Kardanantrieb war mittlerweile bei Hon-
da selbst entwickelt worden.
Revolutiondr war die Dimension des dicken
4.50-H-17-Achterpneus. Mit dieser Gummi-
walze lief sich das hohe Fahrzeuggewicht von
<g plus einer Zuladung von 176 kg reali-
sieren. Ebenfalls auergewdhnlich war die Lage
des Kraftstofftanks im Rahmendreieck unter der
Sitzbank. Dieser Platz war zwingend notwen-
da iiber dem Triebwerk kaumi noch Platz
war: Rahmenrohre, Luftfilterkasten und ein
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Die tibersichtliche Kommandozentraie der frithen Gold-Wing-Modelle (hier die K2) verkérperte japani-

schen Standard. Modernste Elektronik und Digital-Technik soliten erst Jahre spéter Einzug halten.

S

Greif zu! Eine Doppelscheibenaniage im Vorder-
rad kampfte gegen die , Fettpolster” der K2.

e e el s VA b
GroBe Klappe: Die volumindse Tankattrappe
brachte in den Siebzigern wohi manchen. ..

Teil der elektrischen Ausriistung hatten sich
hier bereits breitgemacht. Um aber den Schein
zu wahren, wurde kurzerhand eine Tankattrap-
pe konstruiert. Fortschrittlich war die Brems-
anlage. Am vorderen 3.50-H-19- Speichenrad
mit Alu-Felge war eine Doppelscheibenbrem-
se mit 232 Millimeter Durchmesser, hinten ei-
ne 250er Scheibe montiert. Als weitere Schman-
kerl gelten die Benzinpumpe, die durch die tie-
fe Lage des Tanks erforderlich wurde, und die
Benzinuhr auf der Tankattrappe.

Natiirlich hatte es einige Zeit gedauert, bis die
Gold Wing serienreif war, zunichst wurde mit
verschiedenen Tank- und Sitzbankformen so-
wie schmalen und breiten Radabdeckungen
experimentiert, auch gab es eine Studie mit
lenkerfester Halbverkleidung, ein Prototyp mit
Gubfelgen und sogar einen mit verchromter 4-
in-4-Auspuffanlage. Geheime Testfahrten er-
folgten in Japan, in den USA und auch auf
deutschen StraBen. Im Herbst 1974 waren al-
le Versuche abgeschlossen und die endgiiltige
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Die markante Auspuffaniage hatte mit dem was-
sergekiihiten Filisteraggregat leichtes Spiel.

; : oo et Ll
... Tankwart zum Verzweifein. Hier fand namlich
Elektrik und Luftfilter Unterschiupf.

Ausfiihrung fiir eine FlieBbandproduktion fest-
gelegt. als Zeitpunkt der Prisentation wiihlte
man die IFMA in Kéln. Stand bei der Motor-
radshow 1972 die Kawasaki Z1 im Rampen-
licht, feierte hier zwei Jahre spiter die Honda
GL 1000 Gold Wing Weltpremiere. Doch die
Euphorie, die damals eine Z1 ausgelost hatte,
erreichte Hondas Supertourer nicht.

Die Meinung iiber das Dickschiff teilte sich. Die
einen lehnten das neumoderne ,, Auto-Motor-
rad” von vornherein ab. Sie wetterten iiber sein
Aussehen, die komplizierte Technik und das ho-
he Gewicht. Wer mit dieser Maschine eine Pan-
ne hat, kénne weder die Vergaser noch die Ziin-
dung selbst einstellen. An diesem Motorrad, so
orakelten die Windgesichter, werden sich die
Abschleppdienste und Werkstitten eine gol-
dene Nase verdienen. Doch nicht alle dachten
so: Endlich haben es die Japaner fertiggebracht,
frohlockten Tourenfahrer und Weltenbumm-
ler, ein leistungs- und hubraumstarkes Reise-
motorrad mit Kardanantrieb auf den Markt zu

bringen. Und genau fiir diese Kiuferschicht
war die GL 1000 wie geschaffen, auch wenn
Honda die Gold Wing zuniichst als Supersport-
tourer verkaufen wollte,

Gleich nach der Prisentation iiberschlug sich
die Fachpresse. In ihren Artikeln lobten die
Redakteure Hondas Mut zum neuen Konzept
und stellien Spekulationen iiber die Fahreigen-
schaften des 82-PS-Bikes auf. Bis die neue GL
1000 KO Gold Wing jedoch offiziell iiber deut-
sche StraBen schwebte, sollte es Sommer 1975
werden. Mit den ersten Fahrberichten konnte
Honda zufrieden sein. Einstimmig schwiirmten
Tester vom weichen, vibrationsfreien Motor-
laut und dem kriftigen Durchzug. Noch nie hiit-
te es ein Motorrad gegeben, mit dem man so
bequem und leise fahren konne. Die Fliissig-
keitskiihlung stabilisierte nicht nur die Motor-
temperatur, der Wassermantel didmpfte auch
die mechanischen Geriusche, Zwar sei die
Gold Wing mit 295 Kilogramm nicht gerade cin
Leichtgewicht, doch war der Kolo§ erst am
Rollen, lieB sich vom Gewicht kaum etwas
spiiren. Der niedrige Schwerpunkt machte die
Maschine tatsiichlich erstaunlich handlich.
Lob erntete die Maschine fiir lange Autobahn-
touren. Im Vergleich zu den Kardanmaschinen
von BMW und Moto Guzzi sammelte die GL
jede Menge Pluspunkte. Doch die Tester und
etliche Gold-Wing-Besitzer mufiten ihren er-
sten Eindruck schnell revidieren. Liefl der Pi-
lot die Maschine mit vollem Karacho tiber den
Asphalt sausen, konnte ihm rasch Angst und
Bange werden. In langgezogenen Autobahnkur-
ven sowie auf Quer- oder Lingsrillen begann
das Fahrwerk recht furchterregend zu wackeln.
So konnte es durchaus passieren, daB der Fah-
rer zum Abfangen der GL die gesamte StraBen-
breite bendtigte. Schnelles Kurventahren und
die hiermit verbundene Schriglage mochte das
Topmodell iiberhaupt nicht - schon bei gerin-
ger Neigung seizten Schalldimpfer und Fuf-
raste funkensprithend auf.

DaB die GL 1000 nichts fiir Heizer war, sprach
sich in Windeseile herum. Doch es sollte noch
viel schlimmer kommen. Zwischen September
1977 und Juli 1978 ereigneten sich mit der GL.
1000 drei schwere Unfille, einer davon mit
todlichem Ausgang. Die spektakuliren Un-
gliicke Itsten eine Reihe von Prozessen aus, bei
denen es letztendlich um die Produkthaftung
von Zubehorteilen ging. An allen drei GL-Ma-
schinen waren ndmlich lenkerfeste Zusatzver-
kleidung — mit TUV-Gutachten, versteht sich
- montiert. Die Geschidigten oder ihre Ange-
horigen verklagten Honda, es wurden Gutach-
ten und Gegengutachten erstellt und zahlreiche
Zeugen vernommen. Zundchst gelang es den
verantwortlichen Firmenvertretern, den Kopf
aus der Schlinge zu ziehen. Sie erbrachten den
Nachweis, dal} nicht das Motorrad, sondern
die Verkleidung Schuld an den Unfillen sei.
Dennoch, der ADAC warnte seine Leser vor
dem Monster-Tourer, und sogar das Nachrich-
tenmagazin Der Spiegel berichtete iiber die
Vorflle. Die Sache war fiir Honda allerdings
lingst nicht durchgestanden. Der Bundesge-
richtshof in Karlsruhe vertrat 1989 in seinem



Rund 300 Kilogramm Fahrireude: Wer die Goldene Schwinge nicht als funkensprithenden Kurven-
kratzer, sondern als komfortablen Tourer verstand, lernte schnell die Vorziige der dicken Lady kennen.

Urteil die Ansicht, daf3
steller gepriifte
ch an ein Fahr-
‘aubt werden, miissen vom Herstel-
stet und freigegeben werden. Ein Urteil,
wierende Auswirkungen auf die gesam-
te Motorradbrancl
Bis Ende 19¢ “inlitermaschine im
Angebot, 3620 Kiuler erwarben den Sechszent-
ner-Boliden. 1975 war es die GL 1000 K0,
1976 die GL 1000 K1 und parallel dazu die GL
1000 LTD, 1977 die GL 1000 K2 und ab 1978
die GL 1000 K3 und zum Schluf} die K4. Op-
tisch unterschieden sich die Modelle in ihrer
Lackierung, ab der K3 drehten sich ComSt:
Felgen im Dickschitf, die Leistung sackte 197

auf 78 PS. Kenner werden jetzt das Auflisten
etlicher Modifikationen erwarten. Doch simt-
liche Anderungen wiirden den Rahmen dieses
Berichtes sprengen. Aus diesem Grund sollen
hier nur die wichtigsten genannt werden. Von
der KO wollte Honda 60.000 Einheiten bauen,
tatsichlich wurden es aber nur 5000 Mas
neit. Bei uns kostete der Highway-Runner 1975
rund 9300 Mark. Die wichtigste Modellpflege
zur K1 war 1976 eine neue Sitzbank und das
Schriigrollenlager im Steuerkopf, der Preis

bei 9300 Mark. Parallel zur GL 1000 K1
gab es in diesem Jahr das nur 30001 produ-
zierte Jubilidumsmodell LTD. Fiir k app 1.000
Mark wurden rund 500 Maschinen in
Deutschland verkauft.

Auf die K2 folgte 1978 die K3, und
1979 debiitierte die kaum gednderte K4. B
de Maschinen, K3 und K4, sind an der kom-
plett verchromten Auspuffanlage. den Com-
Star-Felgen sowie den Instrumenten auf der
Tankattrappe zu erkennen. Ein besseres Fahr-
verhalten sollte der verstiirkte Rahmen bewir-
ken. Vergaser mit 31 statt 32 Millimeter Durch-
laB, gednderte Steuerzeiten sowie Ziindanlage
sorgten flir mehr Dampf aus dem Keller, lie-
Ben die enleistung allerdir
78 PS sinken. 1978 gab es d 3 5
Mark, 1979 fiir 8760 Mark, und 1980 fiel der
Preis fiir das Auslaufmodell auf unter 7000
Mark. Kein Wunder: Die neue GL 1100 stand
ab Mitte 1980 bei den Hindlern im Schaufen-
ster. Eine neue GL-Ara hatte begonnen.
Zweifellos hatte Soichiro Honda mit der GIL
1000 Gold Wing wieder mal einen Meilenstein
in der Motorradgeschichte gesetzt. Dieser Mei-
lenstein war allerdings nicht makellos. Durch
die Unfille und die damit verbundenen Ge-
richtsverfahren war das Motorrad in Verruf ge-
raten. Kein Mensch sprach mehr vom sportli-
chen Supertourer, die Honda-Leute am aller-
wenigsten. Und so wurde 1980 aus der agilen
GL 1000 Luxus-Tourer GL 1100 Gold
Wing. Fiir die deutsche Kundschaft hatte man
den Tourer als ..nackten” Softchopper konzi-
piert. Der Motor war ein alter Bekannter aus
der GL 1000, atz im neuen Flagg-
schiff wurde er jedoch griindlich iiberarbeitet.
Durch die VergroBerung der Zylinderbohrung
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Kaum eine Gold Wing bleibt, wie sie einst aus
dem Werk rolite. Wie bei kaum einem anderen...

-+ ,Musikdampfer” bereits seienmaBig mit ei-
ner sehr lippigen Ausstattung versehen. Und...

AT E

... Motorrad bliiht hier das Geschéft mit dem
Zubehorhandel. Dabei sind die schweren...

... damit sich das Ganze auch noch rangieren
iaBt, gibt's jetzt sogar einen Riickwértsgang!

Quell der Freude: Der
seidenweich laufende
Vierzylinder-Boxermotor
war stets liber jeden
Zweifel erhaben. Seine
Laufkultur pradestinierte
das Triebwerk flir kom-
fortables Tourenfahren.

von 72 auf 75 Millimeter ergab sich ein Hub-
raum von 1085 cem. Gednderte Steuerzeiten,
eine kontaktlose elektronische CDI-Ziindan-
lage, neue 30er Keihin-Gleichdruckvergaser
steigerten die Leistung auf 83 PS bei 7500
U/min und verbesserten das maximale Dreh-
moment auf 9,2 mkp bei 5500 U/min. Gleich-
falls verstiirkten die Techniker Kupplung, Ge-
triebe und Kardanantrieb. Mit dieser Kur hat-
te man nicht nur die Standfestigkeit des Trieb-
werkes verbessert, der Motor verfiigte nun iiber
einen noch besseren Durchzug. Auch das Fahr-
werk wurde hinsichtlich des Leistungszuwach-
ses liberarbeitet und die Rahmengeometrie
gleich mit geiindert. Der Radstand betrug an-
statt 1560 nun 1605 Millimeter, den Nachlauf
wuchs von 120 auf 135 Millimeter,
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Fiir bessere Fahrstabilitit sorgten dariiber hin-
aus Felgen aus der neuen ComStar-Genera-
tion, bei denen die Leichtmetallspeichen mit den
Schnittkanten nach auflen zeigten. Die Laufri-
der fithrten nun Dunlop-Niederquerschnitts-
reifen, vorne ein 110/90-H-19-Pneu, hinten ei-
ne 130/90-H-17-Walze. Fiir Fahrkomfort sorg-
ten eine luftunterstiitzte Telegabel und ebenfalls
luftunterstiitzte Federbeine. Nachdem die Gold
Wing nun klar als solides Tourenmotorrad ver-
kauft wurde, regte sich auch niemand mehr
tiber zuwenig Schriglagenfreiheit oder das ho-
he Gewicht auf.

Dennoch waren Anfang der achtziger Jahre die
Gold Wing Fahrer hierzulande mit der neuen
GL 1100 unzufrieden. Was ihnen fehlte, waren
Verkleidung, Packtaschen und Topcase — eine

Tourenausstattung, die bei der GL 1100 Gold
Wing Interstate in den USA zum Standard ge-
horte. Kein Wunder, der Luxusliner wurde mitt-
lerweile in der Honda-Fabrik in Marysville im
US-Staat Ohio produziert. Fiir das japanische
Unternehmen war der US-Markt sehr wichtig,
auch wollte man die Gold Wing auf die Bediirf-
nisse der amerikanischen Biker abstimmen.
Und so wurde sie im Laufe der niichsten Jah-
re zu einem Luxus-Appartement auf zwei Ri-
dern, zu einem Motorrad, das eigentlich noch
viel zu jung ist, um in einer Oldtimer-Zeit-
schrift erwithnt zu werden. Doch um die Sto-
ry zu vervollstindigen. wollen wir noch einen
Blick auf die weiteren Modelle werfen.
Bereits 1981 wagte es Honda, die Gold Wing
auch in Deutschiand, nun als GL 1100 DB mit
Vollverkleidung anzubieten. SchlieBlich priisen-
tierte Honda im Herbst 1981 die GL 1100
Aspencade. Der erste japanische Supersporttou-
rer mit wassergekiihltem Vierzylindermotor
und Kardanantrieb von 1974 hatte sich zum lu-
xuridsen, amerikanischen Strafenkreuzer ent-
wickelt. Die Aspencade war mit Technik und
Zubehor gespickt. SerienmiBig gab’s Bord-
kompressor, Radio/Kassettenrecorder, CB-
Funk und selbstverstindlich den Schminkspie-
gel im Topcase. Was dem 317 Kilogramm
schweren Reisedampfer allerdings jetzt noch
fehite. war der Riickwiirtsgang.

Die Aspencade verfiigte nun iiber ein Integral-
bremssystemn mit innenbeliifteten Bremsschei-
ben, Gubfelgen, Gabelstabilisator, eine Telega-
bel mit Anti-Dive-System, und anstelle der
konventionellen Instrumente zeigte ein digita-
les Informationsbord an, was Sache ist. Zehn
Jahre nach der ersten GL brachte Honda Ame-
rika die GL 1200 auf den Markt. Nun mit 1182
cem, 94 PS, hydraulischem Ventilspielaus-
gleich, einem nochmals verbesserten Fahrwerk
mit 16 Zoll Vorderrad und 15 Zolt Hinterrad-
reifen. Vom 1200er-Modell gab es die GL 1200,
GL 1200 Interstate und als Highlight die GL
1200 Aspencade.

In den niichsten vier Jahren legten die ameri-
kanisch/japanischen Gold-Wing-Konstrukteu-
re noch einige Briketts nach. 1985 wurde die
GL 1200 Limited Edition und 1986 die GL
1200 Aspencade SE-1 mit computergesteuerter
Benzineinspritzung ausgestattet. Doch auf-
grund einiger technischer Probleme nahm Hon-
da die Einspritzversion nach zwei Jahren wie-
der aus dem Angebot.

Der groBte und letzte Evolutionsschritt in der
GL-Baureihe erfolgte 1988 mit der GL 1500/6.
Rund 14 Jahre, nachdem Soichiro Irimajiri sei-
ne Sechszylinder-AOK gebaut hatte, rollte jetzt
tatsichlich dic Gold Wing mit fliissigkeitsge-
kiihltem Sechszylinder-Viertaktmotor vom
Band. Mit allem erdenklichen Zubehor ausge-
stattet, brachte der Supertourer stolze 393 Ki-
logramm auf die Waage. Und da man solch
ein Motorrad kaum noch zuriickrangieren konn-
te, besal} das rollende Wohnzimmer nun end-
lich einen Riickwiirtsgang . ..

Text und Fotos: Winni Scheibe



