ieser Motor wirde
auch einem Strafien-
tourer gut zu Gesicht
stehen.« Zu diesem
Fazit kamen unserer Kollegen
vom »Tourenfahrer« anléaBlich
eines Tests der Suzuki VS 750 In-
truder, einem der ersten Chop-
per, dessen Motor und Styling
konsequent auf das Harley-Vor-
bild zielte. Das war Ende 1986.
Ziemlich exakt drei Jahre spéter
flatterte: uns das erste Dia der
neven Suzuki VX 800 auf den
Schreibtisch. Und aus dem
Chopper war ein bildschénes,
leicht klassisch angehauchtes
Strafenmotorrad geworden.

Ein aluminiumfarbener Zwei-
zylinder-V-Motor, chromblit-
zende Auspuffrohre, ein klassi-
scher Stahlrohrrahmen, zwei Fe-
derbeine im Heck, Kardanan-
trieb und eine elegant ge-
schwungene  Tank-Sitzbank-Li-
nie — das ist die VX 800. Und die
Suzuki kann noch ein weiteres
Argument mit ins Rennen um die
Gunst der Kaufer bringen: den
Preis. Der liegt mit 9.990,— DM
ganz knapp unter der 10.000,—
DM-Schmerzgrenze.

Die Optik der Suzuki wird ein-
deutig von dem mdchtigen
45-Grad-V-Motor dominiert.
Der wurde jedoch nicht einfach
unverdndert aus dem Intruder
Ubernommen, er muBte sich viel-
mehr recht tiefgreifende Modi-
fikationen gefallen lassen. So
wurden die beiden Zylinder um
drei Millimeter aufgebohrt —
83 mm Bohrung und 74,4 mm
Hub ergeben einen Hubraum
von exakt 803 Kubik. Gedndert
wurde auch die Krépfung der
Kurbelwelle. Eigentlich ist der
VX-Motor gar kein echtes V-
Triebwerk, die beiden Pleuel sit-
zen namlich nicht auf einem ge-
meinsamen Hubzapfen, son-
dern auf zweien, die versetzt zu-

einander angeordnet sind. Beim
Intruder-Motor betragt der Win-
kel zwischen den beiden Hub-
zapfen 45 Grad, bei der VX sind
es nun 75 Grad. So werden die
Vibrationen, die ein »echter«
Vau mit diesem Zylinderwinkel
hatte, fast vollsténdig eliminiert
— auch ohne den Einbau einer
gewichtigen Ausgleichswelle.

In den Zylinderkdpfen finden
wir fernéstlichen Standard. Vier
Ventile pro Kopf besorgen den
Gaswechsel. Betétigt werden
sie von je einer kettengetriebe-
nen, obenliegenden Nocken-
welle und Gabelkipphebeln.
Uber Einstellschraubchen laBt
sich das Ventilspiel nach dem
Abnehmen der dariber liegen-
den Deckelchen einfach justie-
ren. Zwei 36-mm-Vergaser — sie
finden ihren Platz zwischen den
beiden Zylindern — versorgen
den Motor mit Frischgas. Die
CDI-Zindanlage ist wartungs-
frei — ohnehin mufl die Maschi-
ne nur alle 12.000 Kilometer zur
Inspektion in die Werkstatt. Und
auch vorher muB sich der Fahrer
nicht beim Kettespannen die Fin-
ger schmutzig machen. Den
Endantrieb erledigt eine Kar-
danwelle, die im linken Holm
der sehr lang ausgefallenen
Schwinge lautt.

61 PS bei 6.800 U/min leistet
die VX 800. Das maximale Dreh-
moment von /2 Nm liegt schon
bei 5.400 Touren an. Die Ma-
schine wird entweder mit 50
oder 61 PS ausgeliefert. Eine
27-PS-Version ist ab Werk nicht
vorgesehen.  Fihrerscheinan-
fanger mit 1 a-lizenz dirfen
aber trotzdem mit der VX liebau-
geln: Suzuki-Héndler Reinhard
aus Bohl-lggelheim entwickelte
einen Drosselsatz aut 27 PS fir
den Zweizylinder. Dieser besteht
aus zwei Hilsen, die den Hub
der Vergaserschieber begren-

Mit der VX 800 bringt Suzuki eine
Allround-Maschine mit Zweizylinder-V-Motor, Kardanantrieb
und einem guten Sitzplatzangebot. Der »Motorradfahrer«
fuhr die klassisch anmutende, nur 9.990,— DM teure
Maschine in der 27-PS-Version

zen und einem Drosselklap-
penanschlag. Dieser Lei-
stungs-Reduziersatz ist bei je-
dem Suzuki-Héandler tor 370,—
DM erhdltlich. Der Einbau ist
einfach und kostet rund 50,—
DM. Ein TUV- und Abgas-Gut-
achten liegt bei. Wir fuhren die
27-PS-Version im Test.

Das Kaltstartverhalten des
Twins ist tadellos, der am linken
Lenkerende sitzende Chokehe-

Die Suzuki

VX 800 wurde
vom Chopper-
modell intru-
der abgeleitet.
Der Zweizylin-
der-Motor ist
sehr durchzugs-
stark. Im
Zusammenspiel
mit dem handli-
chen Fahrwerk
eignet er sich
vorziiglich fiir
Touren auf
verwinkelten
LandstraBen.

bel kann nach wenigen hundert
Metern zuriickgedriickt werden.
Unter 2.000 U/min gibt sich der
Motor ein bifichen za&h, tritt aber
bereits 500 Umdrehungen spa-
ter kraftig an. Denn bereits bei
2.500 Touren liegt mit 68 Nm
das maximale Drehmoment an.
Die hochste Leistung von 27 PS
gibt das Drosseltriebwerk bei
5.200 U/min, zwischen 3.500
und 6.500 Touren immer mehr
als 24 PS ab. Schon diese Zah-
len machen deutlich, wie sich
die leistungsreduzierte VX fGhrt.
Egal, in welchem Drehzahlbe-
reich der Motor gerade lGuft, es
steht immer ausreichend Dampf
zur Verfigung. In der Ebene
schaffte unsere Testmaschine
knapp 136 km/h, bergab kann
der Tacho auch mal die
160-km/h-Marke streifen. Auf

der LandstraBe fihlt man sich
auch mit 27 PS ausreichend mo-
torisiert, aber das ist ja nichts
Neues. Nur auf der Autobahn
wird’s ein bifichen zéh, doch der
Winddruck auf der unverkleide-
ten Maschine schrankt jenseits
von 140 Sachen das fc:hrver—
gniigen sowieso ziemlich ein.
Besonders beim Gasauf-
reifen am  Kurvenausgang
meldet sich der Zweizylinder mit

gehorigem Ansaugrocheln der
beiden Vergaser zu Wort. Und

- die Auspuffanlage entléBt ein

dumpfes Wummern an die Um-
welt — den Fahrer freut’s, und
was das Schoéne daran ist: Am
StraBBenrand hért man kaum et-
was davon. Obijektiv ist die VX
ein sehr leises Motorrad.
UmweltbewuBt gibt-sich die
Suzuki auch beim Spritkonsum:
Im Landstrafienbetrieb laufen
weniger als funf Liter bleifreies
Normalbenzin durch die Miku-
nis. Und selbst auf der Auto-
bahn verfevert die reduzierte VX
nicht mehr als 6,5 Liter. Wer ent-
spannt fahrt, kann mit einer
19-Liter-Tankfillung  mehr als
350 Kilometer weit kommen.
Das Getriebe ist praxisge-
recht abgestuft und bietet guten
AnschluB im nachsthéheren

FLOTT MIT 27 PS
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Gang. Allerdings mufl die
Schaltbox sich dennoch Kritik
gefallen lassen: Das Finf-
ganggetriebe labt sich speziell
bei niedrigen Drehzahlen etwas
hakelig schalten. Da mufi der
Schalthebel mit Nachdruck be-
tatigt werden. Die Kupplung hin-
gegen geht sehr leicht.

Verlangt schon das Triebwerk
aufgrund seiner homogenen Lei-
stungsabgabe nach verwinkel-
ten LandstréBichen, so zeigt sich
das Fahrwerk hier voll in seinem
Element. Schon bei der ersten
Sitzprobe stellt man fest, daf
sich die VX nicht wie eine 800er
»anfihlt«. Lediglich beim Ran-
gieren macht sich das Leerge-
wicht von 240 Kilogramm be-
merkbar, mit dem breiten Lenker
wird diese Prozedur jedoch
auch nicht zum Kraftakt.

Die weillen Zifferblitter

passen gut zum klassischen
Erscheinungsbild der neven
Suzuki. Tacho und Drehzahimes-

ser zeigen ruhig und genau an.

Die Auspuff-
anlage entlaBt
ein dumpfes
Wummern — und
was das Schone
ist: Am Straf3en-
rand hért man
kaum was davon




Daten und MefBwerte Suzuki VX 800

Motor:

Leistung 20 kW (27 PS) bei
5.500 U/min, maximales Dreh-
moment 68 Nm bei 2.500 U/
min, Bohrung x Hub 83 x 74,4
mm, Hubraum 805 cm3, Ver-
dichtung 10 : 1, mittlere Kol-
bengeschwindigkeit bei Nenn-
drehzahl 8,43 m/s, flissigkeits-
gekihlter  Zweizylinder-Vier-
takt-V-Motor mit 45 Grad Zy-
linderwinkel, quer zur Fahrt-
richtung eingebaut, je zwei Ein-
laB- und zwei AuslaBventile
pro Zylinder, Uber je eine
obenliegende, keftengetrie-
bene Nockenwelle und Kipp-
hebel gestevert, Hubzapfen-
versatz 75 Grad, Ventilspiel
EinlaB und AuslaB je 0,08 —
0,13 mm, zwei Mikuni-Gleich-
druckvergaser mit je 36 mm
DurchlaB und NaBlufifilter,
NaBsumpf-Druckumlauf-
schmierung, Elektro-Starter.

Leistungsvarianten:
Leistung 37 kW (50 PS})/45 kW
(61PS) bei 6.000/6.800 U/min,
max. Drehmoment 69/72 Nm
bei 2.800/5.400 U/min.

Elekirische Anlage:
Drehstrom-Lichtmaschine, Lei-
stung 280 Wott, Batterie 12
Volt/16 Ah, kontaktlose CDI-
Transistor-Zindung, Zind-
zeitpunkt statisch 5 Grad, dy-
namisch 32 Grad vor OT, je ei-
ne Zindkerze, NGK DPR 8EA
oder ND X24EPR-U9, Elektro-
denabstand 0,8 — 0,9 mm.

Kraftibertragung:
Primartrieb Uber schragver-
zahnte Stirnrader, mechanisch
betétigte  Mehrscheiben-Ol-
badkupplung, klauengeschal-
tetes Fintganggetriebe, Hin-
terradantrieb Uber Kardan-
welle.

Fahrwerk:
Einschleifen-Stahlrohrrahmen
mit zwei Unterzigen, Rund-
rohr-Stahlschwinge und Lenk-
kopf in Kegelrollenlagern ge-
fohrt, Telegabel ohne Ver-
stellmaglichkeit, Federweg 150
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mm, Standrohr-Durchmesser
4] mm, hinten zwei in der Vor-
spannung funffach und in der
Druck- und Zugstufe vierfach
verstellbare Federbeine, Fe-
derweg 120 mm, Radstand
1.555 mm, Lenkkopfwinkel 59
Grad, Nachlauf 142 mm.

Rader:
Leichtmetall-GuBirader,  Fel-
gengrébe vorn MT 3.00 x 18,
hinten MT 3.50 x 17, Bereifung
(schlauchlos) vorn 110/80-18
58H, hinten 150/70-17 69H
(Metzeler), Luftdruck vorn 2,2
Bar, hinten 2,5 Bar, vorn eine
hydraulisch  betétigte Schei-
benbremse mit Doppelkol-
benzange und 310 mm Durch-
messer, hinten eine hydrau-
lisch betétigte Scheibenbrem-
se mit 250 mm Durchmesser.

Abmessungen

und Gewichte:

Lénge Uber alles 2.280 mm,
Breite 860 mm, Héhe 1.260
mm, Bodenfreiheit 145 mm,
Lenkerbreite 810 mm, Lenker-
hohe 1.020 mm, Sitzhohe 790
mm, Sitzbanklénge 670 mm,
Gewicht vollgetankt 240 kg,
zul@ssiges Gesamtgewicht
450 kg.

Fillmengen:

Tankinhalt 19 Liter bleifreies
Normalbenzin, 2,8 Liter Motor-
ol, 392 ml Gabelél je Holm, 1,7
Liter Kohlflissigkeit, minde-
stens DoT 4-Bremsflissigkeit.

MefBBwerte:
Héchstgeschwindigkeit:
solo 136 km/h

zwei Personen 132 km/h
Beschleunigung 0 - 100 km/h:
solo 10,2 s
zwei Personen 12,7 s
Durchzug von 50 auf 120 km/h
im fonften Gang:

solo 175s
zwei Personen 24,9 s
Tachoabweichung: 0 %
Benzinverbrauch:

maximal: 6,5 Liter/100 km

minimal: 3,2 Liter/100 km
Durchschnitt: 4,8 Liter/100 km

Reichweite: 395 km
Kosten:
Preis: 9.990,— DM

(inkl. Nebenkosten|
Versicherung(HDI): 431,20 DM
(for ein Jahr nur Haftpflicht)
Stever: 115,— DM
(fir ein Jahr)

Verschleif3teile:
Bremsbelége vorn 86,53 DM
Bremsbelége hinten 86.64 DM

Kupplungsbelége 83,22 DM
Gaszug 62,70 DM
Lenkkopflager 59,28 DM
Zindkerze 9,76 DM
Sturzteile:

Gasgrift 36,48 DM
Blinker, komplett 64,98 DM
Kupplungshebel 26,22 DM
Ruckspiegel 59,28 DM
Lenker 91,20 DM
Vorderradfelge 672,60 DM
Scheinwerfer 300,23 DM
Auspuffendtopt  684,— DM
Wartung:

Inspektion b. 1.000 Kilometern
Arbeitszeit 3,0 Std.*

alle 12.000 Kilometer
Arbeitszeit 3,5 Std.*

*Herstellerangaben

Importeur:
Suzuki Motor GmbH
Tiergartenstrafie 8
6148 Heppenheim

Im Fahrbetrieb allerdings hat
man schon nach der ersten Kur-
ve das GefUhl, eine viel, viel
leichtere Maschine zu bewegen.
Ohne Kraftaufwand laBt sich
das Motorrad von einer Kurve
in die andere schwenken. Stur
verfolgt sie die einmal vorgege-
bene Llinie, ohne Lenkkorrektu-
ren ndtig zu machen. Das kippe-
lige Fahrverhalten vergleichba-
rer Konkurrenzmotorrader wie
etwa der NTV 650 ist der Suzuki
vollig fremd. An der breiten Be-
reifung kann es also nicht allein
liegen, da manche Fahrwerke
ein gewisses Eigenlenkverhalten
entwickeln, denn auch die VX ist
gut bestickt. Vorn ist serien-
maBig ein Metzeler ME 33 Laser
in der Dimension 110/80-18 und
hinten ein Metzeler ME 55 Me-
tronic in der Grofe 150/70-17
aufgezogen.

Die Fahrwerksdaten ver-
sprechen eigentlich einen sturen
Geradeauslaufer: Radstand
1.555 Millimeter, 142 Millimeter
Nachlauf bei einem Lenkkopf-
winkel von 59 Grad. Hier wird
die enge Verwandtschaft zur In-
truder deutlich. Doch die Suzu-
ki-Techniker haben es geschafft,
durch eine ausgewogene Ge-
wichtsverteilung mit niedrigem
Schwerpunkt das Fahrwerk so
gut auszubalancieren, daB ein
Uberaus handliches Motorrad
entstand. Die Kardanreaktionen
werden durch die lange Schwin-
genkonstruktion auf ein Mini-
mum reduziert. Auch in Schrég-
lage zeigt der Antrieb keine gra-
vierenden Einflisse aut das
Fahrverhalten.

Dabei kommt man auch in
den GenuB der grofien Boden-
freiheit, nichts kratzt oder setzt
auf. Die Ausleger des Seiten-
oder Hauptsténders umschlin-
gen eng den linken Schalldémp-
fer, man muf schon ein sehr for-
sches Tempo vorlegen, bis ir-
gendein Bauteil den Boden tou-
chiert.

Beinahe perfekt ist auch die
Fahrwerksabstimmung: Die
dicke Telegabel mit soliden 4]
Millimetern Standrohrdurch-
messer und 150 Millimetern Fe-
derweg bietet komfortables An-
sprechverhalten und grofies
Schluckvermégen. Ebenso gut
kénnen es die klassischen Fe-

derbeine im Heck. 120 Millime-
ter Federweg sind nicht eben
viel. Dennoch muffl man auch
der Hinterrad-Federung das
Pradikat »komfortabel« geben.

Am Vorderrad versucht eine
einzelne 310-mm-Bremsscheibe
die nicht eben leichtgewichtige
VX im Zaum zu halten. Das ge-
lingt ihr auch recht ordentlich.
Die Bremswirkung ist gut, und
auch die Dosierbarkeit labt kei-

Normalerweise wird die

VX 800 mit 61 PS ausgeliefert.
Wir haben unsere Testmaschine
auf 27 PS gedrosselt. Zwel
Hillsen begrenzen den Hub der
Gasschieber. Der Umbausatz
kostet 370,— DM, der Einbau
noch einmal 50,— DM.

ne Winsche offen. Ubrigens laBt
sich der Abstand des Bremshe-
bels zum Lenker mittels einer
Réndelschraube individuell ein-
stellen. Die hintere Bremsanlage
kann vor allem im Soziusbetrieb
oder bei hoher Gepackzula-
dung recht wirkungsvoll zur Un-
terstitzung eingesetzt werden.
SchlieBlich kann der breite Hin-
terradreifen einiges an Brems-
kraft Gbertragen.

Das Platzangebot fir die Be-
satzung ist auf der Suzuki VX 800
recht grofiziigig bemessen.
Auch groBere Fahrer sitzen be-
quem, die Beine sind nicht zu
stark abgewinkelt und der Ab-
stand zum Lenker stimmt. Dank
der niedrigen Sitzbank erreichen
auch kleine Piloten sicher den
Erdboden. Die Sitzbank weist
zwar eine ausgepragte Stute
auf, wegen der aufrechten Hal-

Die Kardanwelle liuft im

linken Holm der U-Schwinge. Die-
se ist sehr lang ausgefallen,

was die liistigen Kardan-
reaktionen in Grenzen hiilt. Die
hinteren Federbeine bieten
guten Fahrkomfort.

Wegen der
ausgewogenen
Gewichtsver-
teilung mit nied-
rigem Schwer-
punkt entstand
ein sehr hand-
liches Motorrad

tung seines Vordermanns leidet
der Sozius nicht so unter dem
»Schleudersitz«-Gefiohl wie auf
anderen Maschinen mit ahnli-
chem Sitzplatz-Arrangement.

Gefallen haben uns auch die
schénen Rundinstrumente mit
den weifien Zifferblattern. Tacho
und Drehzahlmesser zeigen ru-
hig und genau an und passen
mit ihrem verchromten Gehéause
gut zur Maschine. Die Schalter-
einheiten lassen sich wie bei fast
allen bei japanischen Motorra-
dern gut und sicher bedienen.

Auch Uber den nétigen Stau-
raum fir Motorrad-Touristen hat
Suzuki sich Gedanken gemacht:
Bei allen Handlern der Marke ist
das angepafite Krauser K 2-Sy-
stem erhdltlich. Der Trager ko-
stet 139,— DM, die Anbauteile
59,90 DM. Die dazu passenden
40-Liter-Koffer  schlagen  mit
499 — DM zu Buche. Doch zum
Anbau des Tragers mufl ein
Loch in die schénen Seitendek-
kel der 800er gebohrt werden.
Das eriibrigt sich, wenn man
sich fur den verchromten Trager
von JF-Motorsport entscheidet,
der auBerdem optisch viel bes-
ser zur VX paBt. Und teurer ist
dieser Kofferhalter mit 135,—
DM auch nicht. Dazu passen Gi-
vi-Behdalter, die ebenfalls bei JF
zu bekommen sind.

Die VX 800 hat alle Qualita-
ten, um zu einem echten Dauer-
brenner im Suzuki-Programm
werden zu kénnen. Die Maschi-
ne hat keine Schwéchen, sieht
gut aus, ist gut verarbeitet und
dirfte deshalb auch lange Zeit
ihren Wert behalten. Und was
braucht es fir ein Motorradle-
ben schon mehr als einen kerni- t
gen Motor, ein robustes Fahr-
werk und ein paar schone De-
tails zum Hingucken?

Wolfgang Zeyen
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