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In dit dikke sporttoer-
segment wordt veel
verwacht van de motor-
fietsen: topsnelheden,
stuurkwaliteiten én
toerkwaliteiten. Meer
aliround kan bijna niet.
Wij voelen dit trio op
allerlei manieren aan de
tand: blazen op de
Autobahn, een
sportieve toerrit door
het achterland van
Twente én dagelijks
woon-werkverkeer. Zijn
het nou sportmotoren,
toerfietsen of snoept
de bestuurder van twee
walletjes?

Mou ja, op de één of andere manier
hebben de meeste toeschouwers
toch al een vooringenomen mening over
de drie motoren. De Honda VFR1200F is
een "toerfiets’, de K13005 wordt na het

zien van het BMW-logo ook zo bestem-
peld en de Kawasaki ZZR1400 vindt men
het meest bruut. “Wat een ding joh! Die
gaat wel 300 toch?” Dat soort reacties...
En jij en ik weten natuuriijk best dat
BMW met de S1000RR het restje oud
stof van het Duitse Imago heeft afgewor-
pen, maar voor de ‘kenner’ bij de pomp
en in het café staat het blauw/witte logo
nog altijd garant voor toerfietsen en een
oubollige uitstraling, Gelukkig zijn deze
lieden met het voorschotelen van wat pk-
waarden natuurlijk gauw overstag, Want
de 175 pk van de K13005 zijn wat Je
noemt ‘indrukwekkend', Giet dat in een
typisch voorbeeld van cafépraat, zoals
175 pk, wielbasis van 1460 mm en een
tapsnelheid van om en nabi] de 300
km/h', en de BMW is al gauw net 20
indrukwekkend als de Kawasaki, En
terecht ook, want het turbineuze in- en
uitlaatgeluid van de K1300S en bijbeho-
rende acceleratie is van hoog niveau,
Wat diezelfde “kenner’ niet weet, is dat
de YFR1200F zich door 2'n blokconfigu-
ralie buiten de groep plaatst. De Kawa-
saki en BMW zijn natuurlijk viercilinders
in-lijn, terwijl de Honda traditiegetrouw
een V4 in het vooronder heeft. Datis
andere koek. Koek die goed is voor b
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173 pk. Indrukwekkend toch? Nou ja, de
Duitse pk's lopen op tot 175, zoals ge-
2egd, en de ZZR levert maar flefst 193,
Slik, denkt de YFR met 173 pk spier-
ballen te hebben... Maar ach, paarden-
krachten zijn natuurlijk niet zaligmakend.
Zeker in dit segment verwachten we meer
van een fiets. Natuurlijk, een lange adem

Twee conventioneel gemonteerde
remklauwen remmen hard.
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Het is even wennen, maar met de
K13005 valt befroorlifk te vegen.

wordt gewaardeerd, maar we onder-
werpen het trio ook aan woon-werkver-
keer en rustig tot sportief toerwark.

op de eerste meters bi| te houden!™

En daar heeft-ie gelijk in. De Kawasaki
heaft op zich wel vermogen onderin,
maar door de ietwat langere gearing én
het flinke eindschot voelt het geheel
stroperiger dan het op papier lijkt. Haaks
hierop staat de BMW, die altijd attent en
krachtig aanvoelt. De Honda is, weder-

om, een verhaal apart. Loopt stevig hoor
bij lage toeren, maar dat het veel sterker
kan merk je als bij zo'n 5000 toeren de
klep in de witlaat open gaat, Als door een
wesp gestoken hakt de Honda er dan z'n
vermogen in. Het heeft wel wat, maar
een beatje azijnpisser omsehrijft het toch
al gauw als irritant. Het hakt er een

Toerrit door Twente

Juist in het woon-werkverkeer en tijdens
sportieve toerritjes zijn die zonet
gencemde toerenregionan van groot
belang. Dat laatste testen we op de dag
van de fotografie uit In Twente, tegen
Duitsland aan schurkend. Want daar is
de Autobahn, de A31 die omhoog naar
Emden leidt, alwaar we het trio hun lange
adem laten vitblazen.

We stappen met z'n driegn natuurlijk
vaak over van de ene motor op een
andere motor, en daardoor merken we
maar al te duidelijk dat de drie motor-
blokken qua vermogensopbouw en vul
ling van dat lage- en middengebied maar
moeilijk te vergelijken zijn, Yooral de
|aagtoerige spierballen van de ZZR, of
juist het ontbreken daarvan, zijn gast-
rijder Mike van den QOetelaar een doom in
het oog: "Die Kawa, het lijkt wel alsof je
raar half gas geeft als je wegrijdt! Ik
hab flinke koppelingsslip nodig om jullie

Veel duidelijker krijg Je het nlet, met versnellings- en brandstofindicatie.



beetje in en doet met wat fantasie
denken aan het ook niet zo verfijnde
VTEC-systeam op de "oude’ VFR. Wil je
met de Honda altijd vermogen voor-
handen hebben dan rij je 'm steeds
boven de 5000 toeren per minuut. Daar
|5 de Honda beresterk en alert.

Met redacteur Barry van Amarsfoort op
kop, met de VFR onder z'n hoede, toeren
we door Twente, Nou ja, toeren.., Het
tempao zit er aardig in en Yan Amersfoort
lijkt behoorlijk in 2'n 5as op de Honda.
Ondergetekende, op de BMW, heeft op
de slingerende landweggetjes behoorlijk
moeite met het tempo wanneer dat van
het niveau gas-tegen-de-stuit is. De
Telelever van de K13005 is verantwoor-
delijk voor een gevoel aan de voorzijde
waar je behoorlijk aan moet wennen.
Wanneer het echt hard gaat wordt het

De Duitse
versnellingsbak
scoort enkel
minpunten.

gevoel vager en daar is bij de Honda
allerminst sprake van, Wel laat de
Duitser zich licht de bocht in manoeu-
vreren, waarbi] neutraliteit en lichtvoetig-
heid een prima balans vormen. Gun je
jezelf meer tijd om aan de K 12 wennen,
en neem je het troebele gevoel aan de
voorzijde voor lief, dan kun je wel echt de
bochten aanvegen.

Op de VFR heb je geen gewenningstijd
nodig. Met een verse achterband, want
we weten uit ervaring met onze oud-
duurtest-VFR dat de fiets erg gevoelig is
voor rubberslijtage, is de Honda goed en

Duolever vergt wat aanpassing van de
berifder.

Door de witiaat geen vrij zicht op de
enkelzijdige achterwielophanging.

Met 1585 mm heeft de K de langste wielbasis.

P

Mool opgelost. De splegels bieden veel
en goed zicht.

duideliji. Insturen kost weinig moeite,
maar eenmaal de lijn ingezet is de motor
niet erg gemakkelijk weer van z'n lijn te
brengen. Stabiel en neutraal is-ie zeer
zeker wel, maar jets lichtvoetiger stuur-
gedrag zou op deze wegen welkom zijn.
Langlopende rijkswegen, met vioeiend
bochtenspel, zijn de Honda echier wel op
het lijf geschreven,

En de ZZR? Die vraagt op deze secun-
daire landweggetjes om een harde hand.
Enigszins zwaarlijvig, terwijl de ZZR juist
nog lichter en korter is dan de K13008,
stuur je in om eenmaal op &én oor een
beter gevoel te hebben. Het lijkt erop dat
de Ninja veriangt naar meer langlopend
bochtenwerk, in plaats van wat krappere
combinaties. Juist in dit stuurwerk heb je
het idee met een gigantische wielbasis
aan het sturen te zijn, terwijl dit nou
helemaal niet het geval is. De Kawasaki
is namelijk de kortste van het trio, met
1460 mm tegenover 1545 mm (VFR) en
1585 mm [BMW).

Dt is érg opvallend, vooral doordat de
BMW als meest lichtvoetige fiets uit deze
proeve van bekwaambeid komt. Op de
Honda en Kawasaki moet je echt harder
werken. Wel is de K13005 de lichtste
maotor van het trio, al lopen de >

Technische gegevens

BMW K13005

MOTOR

baumwwijze wier-in-lijn
koeksysteem vioekstof
klepbediening DOHEC
kleppenpercll, 4

boring x slag 80 x 64,3 mm
cilinderinhoud 1293 cc
compressieverh.  13:1
SRDErSYStEem Wi-sumg
brandstofsys. elektronlsche injectie
ultlaateystoem  &-in-1

max, vermogen 175 pk & 9250 tpm
max, koppel 140 N & 8250 tpm

koppeling natte mudtiplaat

aantal versn. 6

sec. pverbrenging  cardan

RUWIELGEDEELTE

frame aluminium brugframe

voervering Tedehever mot
moneschokdemper

instelmogelijkh.  ESA-optionesl
achtervaring Paralwver met
monoschokdemper
instelmogelilkh.  ESA-optionest
voarweg v/a 1157135 mm
bandenmaat v/a  120/70-17, 180/55-17

VOITEm twee I20mm-schijven

remhlauwen vierzuiges

achterrem 265mm-schilf

rambdauw twoezulger

OVERIG

kleuren wit, blaww, rood

prifs £18.300

garantie twes jaar

importeur BMW Kedertand
(070-413 32 22)

Imternet wwnw. i motarrad.nl

MATEN EN GEWICHTEN
dikaargowicht 254 kg

S

naloog 1044 mm wisituin | 493 o
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gewichten niet ver uiteen. De Honda
weegt rijklaar 267 kilo, de Kawasaki 261
kilo en de BMW 254 kilo.

Door naar Duitsland

Het cliché, dat je aan de krachthonken
van de drie fietsen véél te veel hebt en
e nooit op de openbare weg benut

De niet-standaard kofferset van de
Honda hebben we erafgehaald.

38 WBTEER 24 > 2011

komt, ook tijdens deze test meermaals
naar voren. Toeschouwers kunnen het op
de é&n of andere manier niet [aten om
het te zeggen, maar daar vinden ze bij
ons vandaag allesbehalve een instem-
mend knikje. Natuurijk, wij weten ook
wel dat je met minder pk's ook veel ple-
zier kunt hebben, maar rif je deze moto-
ren op een rustige doordeweekse dag,
dan kan de gaskraan echt wel regeimatig
open. Je moet weten waar en wanneer je
het doet om het voor jezelf, je medeweg-
gebruiker én je rijbewijs veilig te houden,
Voor de topsnelheid moeten we toch
echt naar Duitsland. We rijden in Twente
dan ook een route richting het oosten,
via het oude stratencircuit van Tubbergen
naar Albergen, Saasveld, Weerselo,
Rossum, Beuningen en De Lutte. Het
slingert van links naar rechts, terwijl hat
landschap licht heuvelachtige vormen
begint aan te nemen en het verkears-
beeld rustiger wordt.

Aangenaam omgeven door een tempera-
tuur van zo'n 25° hebben we vandaag
niets te klagen; het begin van de herfst is
dit jaar zo slecht nog niet.

Alhoewel, gastrijder Mike lijkt er iets
minder plezier in te hebben, Hij zit op de
Kawasaki en maant ons bij De Lutte tot
stoppen. Bij de fotografie zat hij op de
Honda en die wil hij graag weer terug,
“Doe mij de VFR maar! Ik heb op de
Kawasaki te veel last van m'n polsen en
moet er te veel aan sleuran om jullie bij

Stuurt prima, die Honda.

te benen.” Dat is tekenend, want hoewel
de ZZR veruit de meeste pk's heeft, moet
je flink werken om bij te blijven. Dat komt
toch door de zwaarlijvige indruk en de
uitgerekte zithouding die puur op snel-
heid Is gericht. Op zich valt de diepe
plaatsing van de stuurhelften wel mee,
maar de gehele zithouding is nogal lang-

Altifd een velg zonder vetspetters vanwege de cardanaandrijving van het
achterwiel bij de BMW,




2012 VFR1200F

Niet alleen de ZZR. maar ook de
VFR wordt in 2012 vemieuwd. Een
grotere tank en zuiniger benzine-
verbruik vergroten de actieradius.
Dat gaat niet ten koste van de
prestaties want tussen 2.000 en
4,000 toeren per minuut is het
koppel verhoogd. Daarbij krijgt de
Honda tractiecontrole én een
nieuw zadel. Het lijkt wel alsof
Honda deze test heeft gelezen en
aan de hand daarvan de VFR is
gaan aanpassen... Of hebben wi|
gewoon een vooruitziende blik?

gerekt. Je ligt hierdoor wat meer over de
tank, terwijl je op de Honda en de BMW
wat rechterop zit. Wat Mike echter niet
weet is dat we de grens met Duitsland
op twee kilometer zijn genaderd en hij
daardoor de ZZR zonder moeite kan
omruilen,

En daar in Duitsland voelt de Kawasaki
zich meer thuis. Hoewel we niet direct de
Autobahn pakken, verandert de infra-
structuur wel onmiddellijk in positieve

Modem, fraai, redelijk duidelijk.
Benzinemeter en versnellingsindicatie
aanwezig.

Uiteindelijk mist
de VFR souplesse.

zin. De wegen fijn meer uitgestrekt en
kruip-door-sluip-door ks er niet meer bij.
De bochten zijn lang en overzichtelijk,
dat ligt de Kawasaki wel, Net zoals de
Honda, die qua stabiliteit echt bijzonder
goed aanvoelt. De BMW geeft hier, hoe-
wel het juist zijn "Heimat' is, wat meer
terrein prijs. Wanneer we ook wat langer

v

Vervangingsultiaat voor de Honda; zo
klinkt een V4 echt fantastisch!

¥
Standaard handigheidje, de verstelling
voor de veervoorspanning aan de ach-
terzijde is makkelifk bereikbaar.

Het dubbele kuipsysteem is meer dan
een marketingpraatfe en howdt de
berijder mooi wit de wind,

Qua afwerking en bijzondere detalls
scoort de Honda erg veel punten.

Technische gegevens
Honda VFR1200F
bomwwijzs Vi
koetsysteem vioekstof
Kepbedioning  SOMC
kieppen percil. 4
boring x skag BL,0x 60,0 mm
chlinderinhauwd 1237 ce
compressioverh, 12:1
smeersysteem  wet-sump
brandstofsys, elektronische injectie
ultlaatsysteem  4-in-2-in-1-in-2
max. vermogen 1727 pk @ 10,000 tpm
max. koppel 129 Nm & 8750 tpm
koppeling natte muttiplast
aantal versa. &
sec. overbrenging  candan
RUWIELGEDEELTE
frame abuminium bragframe
voarvering 43mm-upsd
instelmogolifkh.  veenvborspanning,
uitgaande demping
achtervering menoschakdemper
instelmogelijkh.  veervoorspanning,
sitgaande demping
veerweg v/a 120,130 mm
Ook het achterwlel van de VFR mag er bandenmaat v/a  120/70-17, 190/55-17
zijn. YOOmem twee 320mm-schijven
remblawwen zeszuiger, radiaal
op hogere snelheid rijden valt vooral de monisen
tegenvallende windbescherming op. achterem 27Emm-schilf
Hoewel het bovenste gedeelte van het romih Duneciger
ruitje wel de illusie wekt dat het een OVERIG
behoorlijke bescherming zal apleveren is klearen rood, wit, zitver
dat allerminst waar. Bij zo'n 140 & 150 it twes Jaor
km/h moet je echt een beetje wegdui- prips €16.990
ken, omdat je anders erg veel winddruk Importeur Honda Nederiand
op je bovenlichaam hebt. (020-707 00 00)
Dat is op de Kawasaki wel anders. Zeker Internet waw.honda.nl
omdat we met een ZZR1400 ‘Performan-  MATEN EN GEWICHTEN
fjlaargewicht 267 kg

ce Kit' te maken hebben; die is aange-
kleed met een Akrapovic-uitlaat, een
tankpad, duozadelcover én verhoogde
ruit. Die laatste zorgt voor aanzieniijke
windbescherming. feker ook doordat je
toch al dieper weg ligt, mede door de
geringe zithoogte van slechts 800 mm, is
gen groot gedeelte van je bovenlichaam
echt compleet uit de wind. En we hebben
het vandaag niet over klgine testrijders,
met 1,85, 1,90 en 1,95 meter zijn we
toch behoorlijk aan de maat.

Richting de Autobahn

Terwijl de Kawasaki juist een heel
gestrekte zithouding biedt, zit je bij de
Honda het meest rechtop. Compact
zelfs, ook in vargelijking met de BMW.
Het stuur staat relatief dicht bij het b

2011 ) 24 MOTOXE 39



Triotest > BMW K1300S > Honda VFR1200F > Kawasaki ZZR1400

zadel en is wat hoger geplaatst. Best fijn
Het kuipwerk oogt niet echt omvangrijk,
maar kwijnt zich goed van 2'n zaak, al
zou het bovenlichaam best iets meer uit
de wind gehouden mogen warden. Toch
is het stukken beter dan op de K13005S,
Na de windbescherming zijn de zadels
ook belangrijk voor het comfort. En juist

Serieuze bagagehaken onder de Kawa-
kont.

40 MOTDES 24 ) 2011

daar hebben we behoorlijk over gedis-
cussieend. De mening van ondergete-
kende? Het zadel van de Honda is
bijzonder fraai vormgegeven, maar te
glad, plat en hard. Het zadel van de
BMW is véél te glad en het Kawasaki-
zadel is te zacht en loopt te steil af rich-
ting de tank. In cijfers: Honda een 3,

BMW een 4 en Kawasaki een 5. Niet
iedereen is het precies eens over de

volgorde, waarbij vooral het Honda-zadel

door Barry en Mike veel hoger wordt
gewaardeerd.

Eensgezinder zijn we over de cardan van
de Honda. Want de overbrenging heeft
nogal wat speling, zachtjes vitgedrukt,

Wat je daarvan in de praktijk merkt?
Vooral bij lagere toeren pakt het geheel,
vanuit gesloten gasstand, allesbehalve
soepel op. Wanneer je wat rustiger rijdt,
15 dit niet altijd fijn. Wat dat betreft heeft
de BMW z'n cardanzaakjes beter in orde.
Het geheel is nagenoeg spelingsvrij en
we ondervinden er, op wat reactie-

Nieuwe ZZR1400

In 2012 komt Kawasaki met een
nieuwe ZZR1400. Tweehonderd pk,
162 Nm, lichte optische wijzigingen,
diverse motormappings, tractiecon-
trole, een slipperciutch en een aan-
gepast rijwielgedeelte met langere
wielbasis brengen de krachtpatser
op een hoger niveau. Althans, dat
zou je denken. Wij wachten met
smart op de eerste mogelijkheid om
de nleuwe gifkikker te testen,

Akra-dempers, onderdeel van de
‘Performance Kit'. Klinken aardig, niet
bijzonder.



krachten na, weinig hinder van.

Dat Kawasaki voor kettingaandrijving
heeft gekozen is een direct bewljs voor
de sportievere inslag van de ZZR. Geen
COMPromis; gewoon smeren met een
busje kettingvet,

Wanneer we tanken gooien we de Ninja
dan ook maar het eerst vol, zodat z'n ket-
ting gesmeerd kan worden, De Kawasaki
heeft echter een goed tegenargument

De Ninja verlangt
naar langlopend
bochtenwerk,
hoewel hij de
kortste wielbasis
heeft.

voor dit onnodige tijdverdrijf; met veruit
de grootste tankinhoud zul je op de Ninja
de meeste kilometers kunnen maken.
Met 22 liter is de zwarte Ninja ruim
bemeten ten opzichte van de Honda
(18,5) en BMW (19). Helemaal gezien het
feit dat de VFR echt een zuipschuit is, Bij
1: 16 mag je je handjes al dichtknijpen,

Ankeren en doorhalen

Grote pluspunten scoort de VFR dan wel
weer wanneer het anker wordt uitge-
gooid. De Honda heeft absoluut de beste
rempartij aan boord, Veel gavoel, veel
vertraging en veel stabiliteit. Dat het
echter ndg stabieler kan laat de BMW
zien, De Telelever zorgt daarvoor, waar-
door je veel gevoel aan de voorzijde
houdt, Het remsysteem op zich Is ook
duidelijk en goed, maar kan niet tippen
aan dat van de Honda. Misschien zou
een radiaal gemonteerd anker voor de
BMW soelaas bieden. De andere twee
hebben dat namelijk wel.

Al zou je dat bij de Kawasaki niet direct
zeggen wanneer & het anker uitgooit.
Het directe gevoel ontbreekt en staat
absoluut niet in lijn met de sportieve
inslag van de rest van de motorfiets.
Daarbij werkt ook het ABS-systeem lang
niet zo verfijnd als dat van de Honda en
de BMW. De remdruk wordt grof onder-
broken, waardoor de remweg echt een
stukje langer wordt. Bij het harder rem-
mende duo merk je nauwelijks ABS-
interventie.

Wel begint de Kawasaki in Duitsland
echt meer en meer indruk te maken door
z'n lange adem. Geef 'm de ruimte en de
Honda en BMW zijn in geen velden of

Dit anker mist overtuiging.

Zelfs de splegels zijn gestroomlijnd.
Bieden trouwens redelifk zicht,

Dit straalt snelheid uit. Benzinemeter
en versnellingsindicator aanwezig.

wegen te bekennen. Vanaf zo'n 7000
toeren sleurt de 1352 cc tellende vierci-
linder echt verschrikkelijk hard en lijk je
gelanceerd te worden. Dit blok is echt
een troef voor hardrijders en loopt ook
nog 's heel fraai en nagenoeg trillingsvrij
rond. Echt een sensatie die aanhoudt tot
zo'n 10.000 toeren per minuut en in
samenspraak met de Akrapovic-demper
de omgeving trakteert op een fraai con-
cert. Niets dan lof voor deze krachtbron
wanneer je ‘m lekker op toaren houdt.
Wanneer we de Autobahn opduiken is de
Kawasaki dan ook heer en meester. Waar
de Honda motorisch moet afhaken en de
BMW aan stabiliteit tekort komt, lijkt de
ZIR gemaakt voor dit werk. Heerlijk weg-
kruipen achter het ruitje, de armen
achter de riante kuip gevouwen en de
benen strak tegen de tank aanklemmend
voelt alles op maat gemaakt. Daarbij
blijft het rijwielgedeelte écht honderd
procent stabiel, zelfs wanneer we de Kilo-
metertellernaald op 300 zien staan. Nou
ja, waar de 300 hoort te staan, want de
cijfers houden op bij 280, En hoewel de
naald is begrensd op 300 km/h trekt de
Minja nog rustig door in toerental! En niet
heel eventjes ook, want indien de teller
onbegrensd zou zijn moet de 330 wel

Technische gegevens
MOTOR

bouwwijze wher-in-ijn
koelsysteem wioelstof
klepbediening DOHG

kleppen per cll. 4

boring x slag B4,0 x 61,0 mm
cllinderinhoud 1352 e
compressieverh.  12:1

smeersysteem wet-sump

brandstofsys. elektronische injectie
uitlaatsysteem 4-in-2-in-1-in-2

MAL Vermagen 183 pk @ 9500 tpm
max. koppel 154 Hm @ 7500 tpm
koppeling natte muitiplaat
aantal versn, &

sec. overbrenging  ketting
RUWIELGEDEELTE

frame aluminium menocogue

voorvering 43mm-upsd

Instelmogelijih.  veervoorspanning. in- en
ultgaande demping

achtervering manoschokdemper

Instelmegalifkh.  veervoorspamning. In- en
ultgaande demping

veerweg v/a 117/122 mm

bandenmaatw/a  120/70-17, 190/50-17

YOOITEM twee 310mm-schijven

remklauwen vierzuigar, ediaal
gemontesrd

achterrem 250mm-schif

remblauw twapsuiger

OVERIG

klearen groen/mwart, rwart

garantie twee jaar

prijs € 16.508

Importeur Kawasaki Motors Europe BV,
(023-567 05 00)

Imtermet wiww. awasakl.nl

MATEN EN GEWICHTEN
rijklaargewicht 261 kg
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Verschillende krachtbronnen

Om de Kawasaki kunnen we niet heen, Op de Marolo-testbank liet de Ninja,
met twee open Akra's, 186,9 pk aan de krukas optekenen. De fabrieksopgave
bedraagt 193 pk dus er missen ongeveer zes paardenkrachten. Qua koppel
heeft de vier-in-lijn een echte piek na 7500 toeren per minuut, uitkomend op
156,2 Nm. Indrukwekkend blok, dat mag duidelijk zijn.

Minder indrukwekkend, maar nog altijd beresterk met 169,3 pk, Is de BMW.
Daarbij valt ook op dat de getekende lijnen een beetje schommelen, Vooral na
6000 toeren komt de vier-in-lljn even in ean dipje. Qua koppel komt de Duitser
uit op 132,6 Nm. Fabrieksopgave? 175 pk, 140 Nm.

De Honda blijft zowel qua koppel als qua paardenkrachten achter. Weinig ver-
rassend, aangezien de VFR natuurlijk ook veruit de kleinste cilinderinhoud
heeft. Tussen G000 en 9000 toeren heeft de V4 een hele mooie viakke koppel-
lijn, terwijl de pk-grafiek er ook netjes uitziet. Wel is de flinke dip tot aan zo'n
4500 toeren goed zichtbaar, die verdwijnt zodra de kiep in de vitlaat open
gaat. Toppen doet-ie op 158,6 pk bij precies 10.000 toeren per minuut. Het
koppel komt uit op 119,5 Nm bij 9090 toeren per minuut, maar is vanaf zo'n
6000 toeren per minuut al 2o hoog. Netjes. Alhoewel, de fabrieksopgave
bedraagt 173 pk en 129 Nm. Geen motor van het trio komt dus aan de
fabrieksopgave; tekenend voor de ‘positiviteit’ van deze waarden.
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haalbaar zijn. Bij het uitlezen van onze
datalogger bleek de grens van 300 échte
kilometers per uur net niet doorbroken te
zijn, helaas!

Mindere goden

Matuurlijk wisselen we ook tijdens deze
benzineslurpende Autobahnrit van motor
an wat je na de Kawasaki rijdt maakt niet
uit, want het valt altijd tegen. Zo ook de
BMW. De machine komt mooi op stoom,
alhoewe| de vermogensopbouw niet zo
mooi is als die van Kawasaki, maar het
wordt al gauw duidelijk dat de Duitser
lang niet zoveel spierballen heeft als de
Japanner. De kilometerteller loopt wel
natjes richting de driehonderd kilometer
per uur, maar dit heeft de nodige instabi-
liteit tot gevolg. We stoppen zelfs even
om de bandenspanning te controleren,
en experimenteren daar wat mee. Ook
staat het ESA-systeem natuurlijk netjes
in standje ‘sport’, maar proberen we voor
de zekerheid ook ‘comfort’ en ‘normal’,

“Wat een ding joh!
Die gaat wel
300 toch?”

Heel fijn wordt het echter geen moment.
Boven de 280 km/h wordt duidelijk dat
het gehele rjwielgedeslte hier niet voor
is gemaakt; het is niet stabiel. Yooral de
voorkant geeft problemen en het stuur
begint lichtjes te wiegen, En dat is alles-
behalve geruststellend op deze snel-
heden... Voor het mooie zou BMW de
K13005 best mogen begrenzen op 280,
maar de viercilinder heeft meer in huis.
Het blok kan dus zeer zeker mee met de
sterken der aarde. Qua zithouding kun je

jezeli lang niet 2o mooi kwijt als op de
Kawasaki. Op de BMW zit je wat hoger en
is het moeilijk om in de stroomlijn te ver-
dwijnen, Sterker nog, dat lukt je hele-
maal niet. De ruit is te minimalistisch en
mocht je echt grote afstanden afleggen
op deze K13008S, dan is een verhoogde
ruit een onmisbare optie.

“Joi', lijkt de VFR te denken, ‘laat die
twee lekker gaan.’ Dat is ook de instel-
ling die je op de VFR1200F moet
hebben, Want de V4 is niet gemaakt voor
deze in zijn ogen misplaatste krachtpat-
serij, Het blok is een geslaagd com-
promis voor diegenen die rustig willen
toeren én hé€l viot willen doorrijden,
maar geen Autobahn-adept. En daar is
ook helemaal niets mis mee, want dat
zal slechts voor weinigen een overweging
zijn bij aankoop van een VFR. De Honda
is meer toergericht dan de BMW en de
Kawasaki. Wat daarbij wel echt een
gemiste kans is, is de tankinhoud. Want
op de Autobahn zijn de 18.5 liters een
echte beperking. Al na 80 km (1) moeten
we op zoek naar een tankstation, want
de Japanse reserves zijn dan al aange-
sproken,

Dagelijks gebruik

Tot zover het Autobahnavontuur, wat door
velen als onzinnig gezien zal worden.
Meer reéel, en belangrijk voor dagelijks
gebruik, is het woon-werkverkeer, We
hebben het trio fietsen twee weken lang
gebruikt in onze dagelijkse beslomme-
ringen; naar de tandarts, supermarkt,
sportvelden en uiteraard het werk.
Matuurlijk scoren de beide cardanfietsen
flink punten met hun aandrijving. Geen
vieze handen, geen onnodig oponthoud.
Dat is op de Kawasaki, waar je ook nog
's minder prettig op zit/ligt, wel anders.



Laat dat In Nederland maar uit jo hoofd! Op de openbare weg is het suicidaal
voor zowel jezelf als je rijbewijs, en een circuit waarop je die snelheid kunt
halen hebben we ook al niet. Nee, je zult toch echt naar onze vriendelijke
Dosterburen moeten. Wij deden onze topsnelheidmeting op de Duitse
Autobahn, op de veelal verlaten A31. Van Schiittorf naar Emden, en omge-
keerd, kun je naar hartenlust gas geven, Klein nadeel is dat dit stuk altijd
tweestrooks is en je onmiddellijk van het gas moet wanneer twee medewegge-
bruikers dicht bij elkaar rijden. Je weet immers maar nooit of de één de ander
gaat inhalen... Maar vaak zul je dit niet hebben, want de A31 is op een doorde-
weekse ochtend echt zo goed als verlaten, zodat je relatief veilig de topsnel-

heid van je motor kunt vitproberen.

De Kawasakl-naald gaat niet verder dan 300, maar de toerenteller maakt
daarna nog serfeuze progressiel

Geen middenbok, zoals de Honda ‘m wél
heeft, dus in je eentje is het smeren van
de ketting een lastig karwel. Ook minder
handig zijn de ontbrekende bagagemoge-
lijkheden in de vorm van handgrepen
voor de duopassagier. Maar, wacht 's
even, wat zit daar onder het kontje?
Serieuze bagagehaken! Handig.

Op de Honda en de BMW knopen we de
boel gewoon vast aan de grote hand-
vatten voor de duopassagier. Belangrijker
is echter dat je voor deze twee motoren
fraaie koffersets kunt krijgen. Op de ZZR
is er geen kofferset vanuit Kawasaki zelf
beschikbaar.

Het blok van de Kawasaki is prettig in
het dagelijkse gebruik. Oké, de trek-
kracht bij lagere toeren is niet zoals bij
de BMW of de Honda, maar het blok is
wel uitermate soepel. Zelfs bij de laagste
toerentallen is van horten of stoten geen
sprake en is de gasreactie prima.

De K13005S is van hetzelfde laken en
pak. Alleen is de gasreactie iets directer
en bij vaak oppakken van het gas,

bijvoorbeeld in de file, heb je wel iets
last van de cardan.

Maar dat is op de Honda veel erger. De
overbrenging is echt niet fijn; in de file
heb je hier veel last van. In dit werk is de
vermogensopbouw ook irritant; die klep
die open en dicht gaat zorgt voor onvoor-
spelbaarheid en onrust. Daarbi] merk je

ook dat de gasreactie er één van aan-en-

uit is. Rij je gewoon dagenlang op de
Honda dan leer je ermee omgaan, door
bijvoorbeeld iets meer de achterrem te
laten slepen in de file. Zo hou je con-
stante kracht op de overbrenging en is
het allemaal geen problzem, Het went
dus wel, maar dat het beter en fijner kan
laten de BMW en de Kawasaki zien.

De versnellingsbak van de Honda kent
ruime schakelwegen, die zich mecha-
nisch flink laten horen. Het inschakelen
van de eerste versnelling kent een BMW-
achtige ‘klak’, en het geheel zou meer
trefzeker mogen zijn,

Zo ook bij de BMW. Deze versnellingsbak
verdient nog meer minpunten vanwege

het vage gevoel. 'Zit-ie er nu in of niet?’,
dat onmannelijke gevoel krijg je er van.
Vooral bij viug opschakelen zonder kop-
peling wil de bak nog wel eens tussen de
versnellingen belanden. Niet goed.

Daar kan de Kawasaki niet over mee-
praten. Die heeft een duidelijke versnel-
lingsbak die zich lekker sportief laat
schakelen, Zonder koppeling schiet je
rap door de versnellingen en ook rustig
met de koppeling erbij schakelend is het
gevoel veel beter dan bij de Honda en de
EMW. Top.

Conclusie

Da Honda laat het in deze test vooral
liggen op souplesse. Dat het blok het op
de Autobahn niet kan bijbenen vinden we
eigenlijk geen enkel probleem. En dat het
rijwielgedeeite zich in het bochtenwerk
goed laat gelden zorgt voor dikke plus-
punten, maar toch... Het nukkige rijgedrag
is een domper. Grote pluspunten zijn
vender de superieure remmen, het mo-
derne dashboard dat er goed uitziet en de
trekkracht van onderuit.

Dat de Kawasaki wél allround veel sou-
plesse aan de dag brengt verrast eigenlijk
wel een beetje. Dé sportieveling van dit
trio kan gewoon prima mee in het
dageliikse verkeer, 193 pk, maar toch

Topsnelheid rijden

sturen. Eenmaal op koers is het geheel
instelbare rijwielgedestte stabiel.

‘Onze’ K13005 is voorzien van het ESA II-
systeem, waardoor je het rijwielgedeelte
met een druk op de knop naar igen voor-
keur kunt afstellen. Comforta-

bel tijdens woon-werkverkeer, normaal
tijdens een toermitie en spartief tijdens het
serieuze werk. Dat is mooi, maar wel een
duurbetaalde optie. Net zoals tractiecon-
trole en GPS. Laatstgenoemde is trou-
wens wel erg fraal op de tank verwerkt,
Beter dan op de Honda, met een los
kastje ‘ergens’ in het dashboard.

De BMW toont zich tijdens deze test heer-
lijk aliround. Eenmaal gewend aan de
Telelever kun je goed vegen, terwijl het
biok qua prestaties tussen de Honda en
Kawasaki in staat, Onderin niet zo bullig
als de Honda, terwijl het echte eindschot
ontbreekt. Een goed compro-

mis, Autobahn rijden, rustig toeren, hard
vegen, overal komt de BMW in mee, Er
zijn ook maar weinig punten waarop de
Duitser echt teleurstelt. De versnel-
lingshak verdient echt aandacht en
eigenlijk zou het zadel ook beter moeten.
Al is dat laatste toch vaak een kwestie
van persoonlijke voorkeur, Maar dat het
zadel erg glad is staat buiten kijf.

Dat het trio motoren behoorlijk verschilt

Alle zadels zorgen voor fronsende
wenkbrauwen.

vriendelijk en makkelijk te rijden; dat is
knap. Hoewel het vermogen hoog is, heeft
de ZZR onderin minder spierballen. Met
een echt actieve rijstijl mis je dat wel als
je net van de Honda afstapt, maar voor
gewoon dagelijks gebruik is het Kawa-vat
voldoende gevuld. De sportiviteit van de
rwarte Minja laat zich vooral gelden wan-
neer de snelheid hoog ligt. In kort boch-
tenwerk is het hangen en wurgen om in te

zal inmiddels duidefijk zijn. Ze lopen
diverse kanten uit en hebben allemaal
hun voor- en nadelen. En prijzen:

£ 16.598 voor de ZZR1400 ABS ronder
Performance Kit, € 18,300 voor de
K13005 en € 16.990 voor de VFR1200F
met het gecombineerde ABS-remsys-
teem. Veel geld! Maar wel met volop pk's
en voldoende koppel aan boord. En dat
mag wat kosten... €
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In de juiste volgorde met de bijbehorende zithouding; sportiefst, sportief,

toersportief,
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