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Honda CBR 900 RR alt gegen neu
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FRISCH GESCHLIFFEN

Nach acht erfolgreichen Jahren scharfte Honda der 2000er-CBR 900 RR die Klingen.
MOTORRAD lasst das Urmodell von 1992 noch einmal antreten und zieht Bilanz.

Von Werner Koch; Fotos: Markus Jahn, fact
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AuBenrum vorbei? Auch wenn die Funken fliegen, fihrt die Neue locker weg

DATEN UND MESSWERTE

Motor: Vierzylinder-Reihenmotor, vier Kei-
hin-Gleichdruckvergaser, @ 38 mm, keine
Abgasreinigung, Bohrung x Hub 70 x 58
mm, Hubraum 893 cm?, Verdichtung 11:1,
Literleistung 143 PS.
Nennleistung

128 PS (91 kW) bei 10 500/min
Max. Drehmoment

90 Nm (9,2 kpm) bei 8500/min

Fahrwerk: Alu-Briickenrahmen, Telegabel,
@ 45 mm, Doppelscheibenbremse vorn, &
296 mm, Alugussrader 3.50 x 16; 5.50 x
17, Bereifung 130/70 ZR 16; 180/55 ZR
17. Radstand 1405 mm, Lenkkopfwin-
kel 66 Grad, Nachlauf 89 mm, Gewicht*

Motor: Vierzylinder-Reihenmotor, elektro-
nische Einspritzung, Saugrohrdurchmesser
40 mm, geregelter Katalysator, Bohrung x
Hub 74 x 54 mm, Hubraum 929 cm?, Ver-
dichtung 11,3:1, Literleistung 159 PS.
Nennleistung

148 PS (108 kW) bei 11000/min
Max. Drehmoment

100 Nm (10,2 kpm) bei 9000/min

Fahrwerk: Alu-Brickenrahmen, Upside-
down-Gabel, B 43 mm, Doppelscheiben-
bremse vorn, @ 330 mm, Alugussrader
3.50 x 17; 6.00 x 17, Reifen 120/70 ZR
17; 190/50 ZR 17. Radstand 1400 mm,
Lenkkopfwinkel 66,3 Grad, Nachlauf 97
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207 kg, Gewichtsverteilung® 51/49 %,
Gewichtsverteilung mit 75-kg-Fahrer*
48/52 %, Leistungsgewicht mit 75-kg-
Fahrer* 2,2 PS/kg.
Hichstgeschwindigkeit*
Beschleunigung*
0-100 km/h 3,3 sek
0-200 km/h 10,0 sek
Durchzug*

60-100 km/h 42 sek
60-180 km/h 13,6 sek
Verbrauch*®

bei 100 (160) km/h
Landstrafie

Preis 1992

256 km/h

3.7 (5.4)100 km
4,9 /100 km
19575 Mark

mm, Gewicht* 202 kg, Gewichtsvertei-
lung® 50/50 %, Gewichtsverteilung mit
75-kg-Fahrer* 47/53 %, Leistungsgewicht
mit 75-kg-Fahrer* 1,9 PS/kg.
Hochstgeschwindigkeit*
Beschleunigung*

0-100 km/h 3,0 sek
0-200 km/h 8,6 sek
Durchzug*

60-100 km/h 4,0 sek
60-180 km/h 11,6 sek
Verbrauch*

bei 100 (160) km/h 4,0 (6,0)/100 km
Landstrafie 5,3 1/100 km
Preis 22520 Mark

269 km/h

*"MOTCORRAD-Messungen

LEISTUNG
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In allen Lagen mehr Power
und reiBt spontan an aufs
Gaskommando: Die neue
CBR demonstriert den
Fortschritt, wahrend das
1992er-Modell nur mit
Verzogerung zur Leistungs-
kurve zuriickfindet
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alafat im Winter 1992. Winter heift
hier zirka 12 Grad und Sonnen-
schein. Die spanische Rennstrecke
schimmert im roten Morgenlicht, die
Jungs der MOTORRAD-Testcrew machen
sich hemdsarmelig Gber den Transporter
her. Kanister, Reifen, Kombis, Werkzeug,
gestapelt bis unters Dach. In Windeseile
sind die Utensilien in der Box verstaut,
dann rollt sie knarzend iber die Rampe,
die superleichte, megageile, schier un-
fassbare Sensation: Honda CBR 900
RR Fireblade, Modellkiirzel SC 28, im
StraBenjargon kurz zur Blade ernannt.
Ganz ehrlich, ich hatte dem Braten
nicht getraut. 206 Kilogramm und 128 PS
kiindigte die Honda-Presseabteilung voll-
mundig an — fir mich pure Aufschneide-
rei. Nur 600er brachten damals weniger
als 210 Kilo auf die Waage. Wéahrend ver-
gleichbare Big Bikes wie etwa die Suzuki
GSX-R 1100 R massige 246 Kilogramm
durch die Landschaft schleppten. Und
plétzlich wollte ein gewisser Tadao Baba,
Honda-Konstrukteur und Leichtbau-Feti-
schist, die Motorradwelt aus den Angeln
heben? Nie und nimmer. Ich musste mich
korrigieren, zog den den Hut vor der Inge-

nieurskunst und dem Mut, dass Honda
das beinahe Unmégliche jetzt in GroB3-
serie fabrizierte. Leichtbau in Reinkultur,
die Kunst des Weglassens in Vollendung.
Der absolute Wahnsinn.

Acht Jahre spéater, Winter in Calafat.
Die Honda, die jetzt aus dem Transporter
bugsiert wird, heiBt immer noch CBR 900
RR Fireblade und weist diesmal nicht
nur in Sachen Gewicht den Weg. Benzin-
einspritzung, geregelter Katalysator, Mo-
tor als tragendes Rahmenteil integriert.
Und was bringt's? Den Sieg der StraBen-
wertung beim Big-Bike-Vergleichstest in
MOTORRAD 7/2000 und Platz zwei auf
der Rennstrecke, nur getopt von Suzukis
GSX-R 750.

Im Dunstkreis der MOTORRAD-Re-
daktion verdient sich eine CBR der
1992er-Generation ihr Gnadenbrot. Und
jetzt muss die alte Dame zu allem Ubel
noch mal in den Vergleichstest mit der
superdupertollen neuen Fireblade. Mein
Gott, wie es dich lang zieht hinter diesem
Benzinfass. Gestreckte Arme greifen die
Lenker in weiter Ferne. Der Bauch inzwi-
schen zu dick? Nee, der Tank zu klotzig,
wie die Neue beweist. Rassig schlank im
Kniebereich, keine Bauchprobleme, der
Tank knappe 30 Millimeter kirzer, klasse

Lenkerposition, prima Ubersicht. Noch
nicht einen Meter gefahren und die erste
Runde schon gewonnen.

Knurrend legt der betagte CBR-Motor
los. Schiebt aus Standgas ohne Murren
knackig an, besteht nur beim hurtig
angeforderten Gasbefehl auf eine kurze
Bedenkzeit. Die Ursache: Lediglich mit
Verzégerung reagieren die unterdruckge-
steuerten Gasschieber auf das Komman-
do der Drosselklappen (siehe Diagramm
linke Seite).

Ganz anders die neue CBR 900 RR.
Gas heiBt Gas, unverziglich flttert die
Einspritzung den Motor mit Kraftstoff,
setzt der Vierzylinder den Dreh in Schub
um. Schub, der so berechenbar am
Reifen zerrt, dass es dem Piloten beim
Gasaufziehen keine SchweiBperlen in den
Helm treibt. Fahrbarkeit lautet die Zauber-
formel. Dazu passend die im Vergleich zur
alten CBR prazise Schaltung und die
relativ geschmeidigen Lastwechsel.

Doch von nichts kommt nichts, und
so gibt's spatestens an der Zapfsaule
groBe Augen. Mit 4,9 Litern pro 100 Land-
straBenkilometer verbraucht der Oldie
exakt 0,4 Liter weniger als das High-
tech-Triebwerk. Und selbst bei Autobahn-
tempo 160 zerstauben die vier 38er-Kei-

1992: Die gelochte
Verkleidung sollte das
Handling bei hohem
Tempo verbessern,
diirfte jedoch eher aus
Marketing-Griinden
entstanden sein

2000: Schnittige
Verkleidungsfront und
zierlicher Heckbiirzel
zeigen das Streben
nach Leichtigkeit und
Dynamik
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Feingliedrige Details und die hohe Kunst des Weglassens kennzeichnen die Ur-CBR 300 RR

TTECHNISCHE ANDERUNGEN

- r Grundaufbau des neuen Motors ist seinem
S Urahn sehr ahnlich. Kurbel- und Getriebe-
wellen liegen auf einer Ebene, die Steuerkette treibt
rechtsseitig zwei obenliegende Nockenwellen an. Das
Verhaltnis Bohrung/Hub wurde starker auf Drehzahl-
festigkeit getrimmt und falit mit 74 x 54 Millimeter
deutlich kiirzer aus als bisher (70 x 58 Millimeter)
Die 38er-Gleichdruckvergaser werden durch Saug-
rohre mit 40 Millimeter Durchmesser ersetzt. Natiir-
lich wuchsen mit den groBeren Zylinderkopfflachen
auch die Ventile. Ein-/Auslass friiher 27,5/23 Millime-

Keihin-Gleichdruckvergaser mit 38 Millimeter Durchmesser werden jetzt

ter groB, messen sie nun 29/24 Millimeter bei glei-
chem Schaft von 4,5 Millimeter. Den Titankrimmern
schlieBt sich heute eine Steuerklappe an, die fur mehr
Drehmoment und weniger Lautstirke im unteren
Drehzahlbereich verantwortlich ist. Lambdasonde

und Katalysator erganzen den Auslasstrakt.

Villig neu auch die Rahmenkonstruktion, die nur
noch eine steife Verbindung zwischen Motor und
Lenkkopf herstelit. Die Schwinge selbst ist im Motor-
gehduse gelagert, wodurch sie um rund 20 Millimeter
langer ausfallen kann, ohne dass sich der Radstand

durch 40er-Saugrohre mit einer Einspritzdiise pro Zylinder ersetzt
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vergrofert. Der Trend bei der Vorderradfiihrung geht
wieder eindeutig zur Upside-down-Konstruktion, die
auch bei der Fireblade die 45er-Telegabel ersetzt.
Mit 17-Zoll-Bereifung (effektiv 116 Millimeter Reifen-
breite) und méchtigen 330er-Bremsscheiben (friiher
296er) klinkt sich Honda in die gangige Linie ein. Das
breite 16-Zoll-Vorderrad (128 Millimeter Reifenbreite)
hat ausgedient. Trotz der groBeren Raddurchmesser
(60,5 zu 58,9 Zentimeter) wuchsen die firs Handling
entscheidenden Kreiselkrdfte vorn lediglich um drei
Prozent

e

17-Zbller und 330er-Bremsscheibe
gegen pummeliges 16-Zoll-Rad

18/2000
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hin-Vergaser mit 5,4 Liter auf 100 Kilome-
ter 0,6 Liter weniger als die Einspritz-
dusen der 2000er-CBR.

Im Verbund mit dem geregelten Kata-
lysator verhilft das elekironische Motor-
management der Neuen jedoch zu dras-
tisch reduzierten Abgaswerten. Bis zu 75
Prozent weniger Kohlenmonoxid und ein
halbierter Kohlenwasserstoff-Ausstol3 be-
weisen die Wirksamkeit der vorbildlichen

: - Abgasreinigung. Und das unter allen er-
Auf dem Abgaspriifstand des TUV wurden beide Honda denklichen Einsatzbedingungen.

ABGASWERTE

auf Schadstoffwerte iiberpriift. In drei unterschiedlichen Und die Power? Bei der Alten hielt
Testzyklen zeigte sich deutlich, dass der geregelte Katalysator sich Honda mit nominell 128 PS eher
der 2000er-Fireblade in allen Fahrzustinden eine deutliche zuriick. Nicht die schiere Gewalt, sondern
Reduzierung der Schadstoffe bewirkt, speziell der Kohlen- die effiziente Umsetzung in Fahrleistun-
wasserstoffe [HC) und der Kohlenmonoxide [CO). Die Werte gen respektive Rundenzeiten standen im
geben den SchadstoffausstoB in Gramm pro gefahrenem Vordergrund. Heute werden in den Papie-
Kilometer an. ren zwar 148 PS versprochen, aber mit

gemessenen 134 zu 123 PS des 1992er-
Modells schrumpft der Unterschied in der
Realitdt von 20 auf 11 PS. Serienstreu-

Staditzyklus Uberlandzykius Autobahnzykius ungen bis zu 16 PS lassen den einen
HC | €D | NO, | HC | €O | NO, | HC | CO | NO, oder anderen Fireblade-Reiter verargert
i ' beim Honda-Handler vorsprechen.
CBROOORRnes 278 753 026 064 351 019 092 921 034 Auf der LandstraBe jedoch bringt die
neue Blade fir den zackigen Kurventango
CBRO0ORRaM | 409 1890| 021 127 1393 022 141 2790 047 alles mit, was der Sportsmann braucht.

Méachtigen Schub im Handumdrehen,
dazu ein fein ausbalanciertes Chassis,

Rahmenoberzug am Motor verschraubt, Schwinge im Motor gelagert
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" Acht Jahre Entwicklung sind

auf der Lihdstrnﬂa erfa rbar. Die Neue bietet perfekten FahrspalB

cht Jahre weitere Entwicklung in mehreren

Stufen: Gilt das auch fir die Verkleidung der
Honda CBR 900 RR? Weder aus aerodynamischer Sicht
noch in Sachen Windschutz galt die erste CBR 900 RR
als vorbildlich. Bereits die 1992 gemessene HoOchstge-
schwindigkeit von 256 km/h attestiert der nominell 128
PS starken CBR einen vergleichsweise hohen Luftwider-
stand, rennen heute doch selbst etwa 110 PS starke
600er schneller. Doch auch die Neue ist aerodynamisch
gesehen nicht der letzte Schrei, wie der Windkanaltest in
MOTORRAD 16/2000 schonungslos offenbarte

Im direkten Vergleich mussten die 1992er- und die
2000er-CBR nun in den Windkanal von VW. Die Ver-
messung der Stirfldche bestitigt, dass die Alte etwas
pummelig daherkommt. Mit liegendem Fahrer hat sie
gegeniiber der Neuen eine um sechs Prozent groBere
Stirnfliche, mit sitzendem Fahrer betrdgt der Unter-
schied nur noch zwei Prozent.

Auch als sich beide im Windkanal gegen den tosenden
Orkan stemmen, kann die jingste CBR 900 RR Vorteile
verbuchen. Der neben der Stirnflache fiir den Luftwider-
stand ausschlaggebende Luftwiderstandsbeiwert c,, fallt

®
Modell 1992: schlechter Windschutz, starke Turbulenzen
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fiir sie mit liegendem Fahrer vier Prozent glinstiger aus
als beim Urmodell, sitzend betragt die Differenz weniger
als ein Prozent

Doch entscheidend fir den Luftwiderstand ist das
Produki aus ¢, x A. Und da kann sich die aktuelle 900
Honda mit liegendem Fahrer mit zehn Prozent deutlich
absetzen, wahrend die Differenz mit sitzendem Pilotet
gerade 1,5 Prozent betragt

Fiir den Alltag. also in sportlich sitzender Haltung, ist d
Leistungsbedarf fiir neu und alt somit nahezu gleict
Nur wenn sich der Fahrer hinter der Scheibe zusammen:

19/2000




faltet, kann die 2000er-Fireblade ihre Aero-
dynamik in eine hohere Endgeschwindig-
keit umsetzen. So bendtigt die Ur-CBR fiir
250 km/h 105 PS am Hinterrad,wahrend das
aerodynamisch optimierte 2000er-Modell
mit 105 Hinterrad-PS 258,4 km/h schnell
rennt.

Insgesamt gesehen halt sich der Fortschritt
in Grenzen, eine Tatsache, die man der in
vielen Bereichen wenig effizient gestalteten
Verkleidung auch ansieht.

CBR 900 RR | alt | neu
Fldche A in m?
mit Fahrer liegend 0,702 | 0,663
mit Fahrer sitzend 0,791 0,774
Luftwiderstandsbeiwert ¢,
mit Fahrer liegend 0,545 0,523
mit Fahrer sitzend 0,580 0,584
Luftwiderstand ¢, x A
mit Fahrer liegend 0,383 0,347
mit Fahrer sitzend 0,459 ' 0,452
Leistungsbedart bei

250 km/h mit liegendem

Fahrer in kW/PS 771105, 70/95

www.motorradonline.de
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handlich, zielgenau, stabil. Starke, sehr
fein zu dosierende Bremsen, geringes
Aufstellmoment der griffigen Michelin Pilot
Sport (vorn in ,E“-Spezifikation), eine glas-
klare Riickmeldung der Federelemente an
den Piloten. Fahrspaf in Perfektion.

Und die Alte? Bringt ebenfalls Spaf.
Nur nicht so perfekt, sondern indirekter.
Verweigert mit dem 16-Zoll-Vorderrad
flinkes Einlenken auf der Bremse, tapst
etwas unsicher ber Flickstellen und
Bodenwellen, biBt aber bei schnellen
Schraglagenwechseln kaum an Handlich-
keit im Vergleich zur 2000er CBR ein.
Warum auch? Lenkgeometrie und Ge-
wicht sind fast identisch, der Hinterreifen
ist sogar zehn Millimeter schmaler. Ent-
scheidender Faktor und Pluspunkt fir die
Neue: Durch den schmalen Tank und die
kompaktere Sitzposition lasst sich der
aktuelle Renner leichter, sicherer und
messerscharf dirigieren.

Trotzdem kein schlechtes Motorrad,
die olle CBR. Mit der I6chrigen Verklei-
dung, den riesigen Doppelscheinwerfern,
das hat was. Stemmt sich aber méchtig
gegen den anbrausenden Orkan, bietet

deutlich weniger und vor allem turbulen-
ten Windschutz. Da ist die keilférmige
Front der 2000er-CBR Uberlegen. Bast-
ler und Schrauber haben an der alten
Fireblade Freude. Schnipp, und die
Schnellverschlisse lassen die Verklei-
dung purzeln. An der Neuen schraubt
man sich die Finger wund. Tank runter? In
wenigen Sekunden bei der alten, kom-
pliziertes Gefummel mit verschraubten
Benzinleitungen, armdicken Kabelbau-
men und sinnfreien Schlauchgebilden bei
der aktuellen CBR 900 RR. Was nichts
daran andert, dass Tadao Baba seinem
jlingsten Spross kréftig Pfunde abtrainier-
te. Trotz Einspritzelektronik und Kataly-
sator setzt die neue Blade mit 202 Kilo-
gramm noch eins drauf.

Fazit: Fortschritt, ick hor dir trapsen.
Umweltgerechte Motorentechnik im Ein-
klang mit supersportlichen Qualitaten,
narrensicheres Fahrverhalten ohne Hin-
terhaltigkeiten, filigraner Leichtbau ohne
kaprizibse Zerbrechlichkeit — die neue
CBR-Generation schafft den Spagat zwi-
schen Rennstrecke und Alltag mit Bravour.
Die Ablésung der alten CBR-900-Bau-
reihe war also durchaus mehr als eine
marketingtechnische Frischzellenkur. &

Sparmafinah-
men im Detail:

1992er-Modell,
milhsames
Schrauben an
der aktuellen
CBR 300 RR

Riick-Sicht:
Uber Jahre
liebevoll modell-
gepflegt und
verbessert,
gehort die
Fireblade zur
ersten Garde
in der Big-
Bike-Szene
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