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Reicht Luxus?

n
Sie mdchten beim Reisen mit dem Motorrad nur lhre Grundbediirfnisse befriedigt wissen? Dann

kénnen Sie diesen Testbericht getrost liberblattern, die hier behandelten Motorrader werden Sie nicht
interessieren. Es sei denn, Sie halten es mit Sokrates, dem alten Freigeist.

er ging namlich jeden Tag
Dmil seinen Schiilern auf

den groBen Markt von
Athen, kaufte allerdings dort
nie etwas ein. Als die dariiber
verdrgerten Hindler ihn eines
Tages zur Rede stellten, warum
er denn immer komme, wenn er
dann doch nichts kaufe, sagte er:
»Ich erfreue mich daran, dass es
so viele Dinge gibt, die ich nicht
brauche.« Wer so tickt, auf den
wartet auf den folgenden Seiten
das pure Vergniigen.

Denn sowohl die BMW K
1600 GTL Exclusive wie auch
die Triumph Trophy SE verfii-
gen schon in der Serie tiber recht
lange Ausstattungslisten, die
fernab aller Grundbediirfnisse
weit iiber das Notwendige hi-
nausgehen — der pure Luxus
eben, meinen viele. Intole-
rante Puristen

der extraordinidren Trophy SE
inklusive der Nebenkosten
einen 19.120 Euro tiefen und
damit wahrhaft fulminanten
Krater ins Depot reifit, schaf-
fen es die bayerischen Motor-
radbauer doch tatsichlich, den
britischen Krater gerade mal
wie ein Schlagloch erscheinen
zu lassen. Fiir die Zuteilung
einer GTL Exclusive rufen
sie ein Mindestgebot von
29.100 Euro auf, wobei man
sich von dem Gedanken frei
machen sollte, darin seien die
Nebenkosten bereits enthalten.
Mitnichten. Aber kommt es auf
die 450 Euro noch an?

In diesen Preisklassen sind
wohl ohnehin ganz andere
Dinge wichtig. Etwa die emoti-
onale Sittigung. »Man versehe
mich mit Luxus, auf alles Not-

diirfen sich also In der Luxusklasse

prinzipientreu

mit  Grausen fragt kein Mensch nach

abwenden.
Andere werden —
sicher trefflich —
dariiber streiten, wo genau
das Sinnvolle die Grenze zum
Luxus tiberschreitet und an sehr
unterschiedlichen Stellen ihre
Zollhduschen aufstellen. Und
wer bleibt dann noch ... - ach
ja, die wenigsten. Die niamlich
werden den kompromisslosen
Full-Size-Auftritt der beiden
Luxus-Kreuzfahrer vollkom-
men angemessen finden, soll
er doch kosten, was er wolle.
Zumindest die Zulassungs-
zahlen lassen vermuten, dass
es die wenigsten sind, denn
Motorrider wie diese tauchen
unter den Top-50-Bestsellern so
gut wie nie auf. Ginge es dabei
nicht nach verkaufter Stiick zahl,
sondern nach erzieltem Umsatz,
wire das wohl anders.

Wobei wir mit diesem
Thema quasi en passant schon
auf ecinen der signifikanten
Unterschiede der beiden Test-
kandidaten gestoBien sind, denn
wiihrend die Inbesitznahme
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Notwendigkeiten

wendige kann ich verzichten«,
soll Oscar Wilde einmal gesagt
haben, gut méglich deshalb,
dass auch er sich fiir eines der
beiden Motorrider interessiert
hiitte. Denn in der Luxusklasse
fragt kein Mensch nach den
Notwendigkeiten in den Nie-
derungen des einténigen Mas-
senkonsums. Das Wesen des
Luxus ist ein anderes, es strebt
nach neuen Ufern, schafft neue
Dimensionen, gibt sich nicht
mit dem Praktischen zufrieden.
Dass »Luxuria«, die Woll-Lust,
auch eine der sieben Todsiin-
den ist, lassen wir mal auBen
vor. Dieser Aspekt sollte dann
doch besser in den christlichen
Motorradgruppen erortert wer-
den. Interessanter scheint hier
doch die Unterscheidung zwi-
schen Luxus und Superluxus,
denn wie sonst konnte man
einen solch heftigen Preisun-
terschied in der Upper-Class
erkldren?

Giildenring

Fotos: Chri
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BMW K 1600 GTL Excl. ™
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Unter anderem mit dem
Motor. Denn zwar werden
beide Modelle vollkommen zu
Recht als »High-Class-Tourer
wie keiner zuvor« (BMW) bzw.
als »ultimativer Luxus-Tou-
rer« (Triumph) feilgeboten, in
einem entscheidenden Punkt
aber fahren beide dann doch
cigene Wege: Schuster Triumph
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Die LED-Zusatzscheinwerfer perfektionieren die
Lichtaust im Detail. Die ¥ wird mit
der Kupplungshand bedient, was nach kurzer Eingewth-
nung intuitiv geschieht. Die dicken Backen der Koffer
gehorchen den Befehlen einer Zentralverriegelung. Bei
Nacht entlarvt die B die Besch hei

der Abstellflache. Der Sechszylinder spannt keinen allzu

breiten vor die ille. Unscheinbar die
I ische Dampfer hinten. L fiir

iPod oder Handy. Cool und klar: die Cockpit-Playstation.

bleibt bei seinen Leisten und
schiebt die SE mit den omnipo-
tenten 134 PS des (h)ausgereif-
ten 1215er-Reihendreizylinders
an. Die BMW jedoch hat gleich
doppelt so viele Tépfe im Rei-
segeschirr, das mit 1649 cm?*
auch noch rund 25 Prozent
mehr Hubraum bietet. Pralle
sechs Zylinder stellen sich im

GTL-Rahmen quer und liefern
dem Fahrer 160 PS frei Haus.
Welch eine Wumme!

Glatt eine andere Liga, sollte
man meinen, doch konnten
unsere Techniker aus der mes-
senden Abteilung da kaum
Unterschiede herausfahren.
Tatsichlich hat die vor Kraft
strotzende BMW lediglich beim

Sprint von Null auf Hundert die
Nase vorn, und das auch nur
um gerade mal 0,7 Sekunden.
Wer sich also durch die ver-
dammt flotten vier Sekunden
der Triumph dennoch nicht
angemessen beschleunigt fiihlt,
wird auf diesen, bei Supersport-
lern durchaus relevanten, Wert
schielen. Doch wen juckt dieses

cher ballistische Thema in der
dekadent reisenden Kaste?
Tourenfahrer  interessie-
ren sich doch deutlich mehr
fiir andere Dinge, etwa den
Durchzug, in welchem Bela-
dungszustand auch immer. Und
da schiebt sich die Trophy mit
der halben Zylinderzahl doch
glatt um Reifenbreite vor die

Die Regel-Elektronik fiir die Gabel fillt nicht weiter ins
Auge. Auch im »Daumenkino« der Triumph findet man
sich schnell und gut zurecht. Zusétzlicher Strom erfreut
die Sozia. Die Sitzhthe lasst sich mit einem Steg unter
der Bank variieren. Der enorm breite Tank umschliet
selbst die Knie des Fahrers noch. Mobilfunk und Musik
finden ihre Anschliisse im Verkleidungsfach. Unter der
Bank prisentiert sich ein aufgerdumtes Riickgrat. Die
Ausstrahlung des Trophy-Cockpits kommt eher klassisch
daher, liefert jedoch ebenfalls umf: de Inf i

BMW, wenn es direkt nach
dem Ortsausgangsschild aus
Tempo 50 moglichst fix auf 120
km/h gehen soll. Das gilt fiir
den Solobetrieb ebenso wie mit
besetztem Soziusplatz, in bei-
den Disziplinen ldsst die Trophy
den Ortsrand um 0,2 Sekunden
schneller hinter sich. Mit diesen
Fahrleistungen eignen sich beide

Maschinen in geradezu hervor-
ragender Weise als Fluchtfahr-
zeuge, zumal sie sich auch am
oberen Ende der Beschleu-
nigungsorgie, knapp jenseits
der 220 km/h, dann ebenfalls
wieder in etwa auf Augenhche
begegnen. Weil sich auierdem
auf beiden enorm viel Beute
abtransportieren lidsst, warum

dann so viel mehr Geld in die
BMW stecken, wenn ich auf der
Triumph mit ihren doch nahezu
identischen Fahrleistungen viel
giinstiger entkommen kann?
Ein langer Tag in der Eifel soll
erste Klarheiten bringen. Schon
nach ein paar Kilometern wird
dabei deutlich, dass Werber
nicht generell und immer maB-
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los iibertreiben, auch wenn sie

genau dafiir eigentlich bezahlt
werden. Denn beide Hersteller
beschreiben ihre Motoren als
»auBerordentlich charakter-
starke, und wir waren noch nicht
lange unterwegs, da wussten
wir: Beide Motoren sind auBer-
ordentlich charakterstark.

Der Brit-Triple gefallt schon
durch seine einzigartige Klang-
farbe, wobei er heiser grollend
und damit ganz und gar dreizy-
lindertypisch die Gehorginge
mit durchaus grober Borste pin-
selt. Seinem Hubzapfenversatz
und der daraus resultierenden
Ziindfolge von 240° ist dieser
prigende Sound zu verdanken,
der allerdings auch keine Zwei-
fel an den verwandtschaftlichen
Verhiltnissen aufkommen lésst.
In einer entfernten Linie ist da

nimlich ein Sechszylinder he-
rauszuhdren, was bauartbedingt
relativ naheliegend ist, dazu spi-
ter mehr. Im Maximum 120 Nm
Drehmoment bei 6450/min las-
sen Schub in keiner Lebenslage

Der Sechszylinder

webt einen dicken und
weichen Klangteppich

vermissen, scheinbar nimmer-
miide driickt der Triple kraftvoll
nach vorn und bietet iiber ein
durchaus breites Drehzahlfens-
ter stets Drehmomente jenseits
der 100 Nm. Einfach birig. Der
Hammer. Was will man mehr?

Ohm ... den BMW-Sechszy-
linder zum Beispiel. Denn auch
der weill mit seinem Klang zu
verzaubern, legt da sogar noch

Die Fahrwerke im Vergleich
BMW K 1600 GTL Excl. Triumph Trophy 1200 SE

einen Zacken zu, wenn auch
keineswegs bei der Lautstirke.
Auch er stammt offensichtlich
aus einer Birenfamilie, kommt
aber phonetisch noch tiefgriindi-
ger daher und webt einen dicken
und  weichen
Klangteppich,
der auch noch
fliegen kann. So
kommt es einem
jedenfalls  vor,
wenn man im ersten Gang mit
kurzem Dreh die Einzeldros-
selklappe und damit das Feuer
eroffnet.

Weil das vollelektronische,
semi-aktive Fahrwerk der GTL
derzeit in dieser Schwerge-
wichtsklasse qualitativ wohl
so ziemlich am obersten Ende
der Fahnenstange rangiert, ldsst
sich die atemberaubende Per-
formance des BMW-Sechsers
auch auf die StraBe bringen.
Das Zusammenspiel von Duo-

lever, Paralever und der elek-
tronischen Fahrwerksanpassung
ESA 1II (Electronic Suspension
Adjustment IT) sorgt fiir so viele
Abstimmungsoptionen, dass
man ganz froh ist, ein selbststéin-
dig analysierendes und handeln-
des Fahrwerk an Bord zu haben,
das sich vollkommen autark und
dann auch noch blitzschnell auf
alle Einsatzzwecke und Bela-
dungszustinde optimal einstellt.
Das hat was. Mit ein Grund,
weshalb auf den zum Gliick
knochentrockenen Asphaltbin-
dern der mittwochlich einsa-
men Schnee-Eifel plotzlich die
Erkenntnis reift, dass selbst in
cinem Tourenfreund ein kleiner
Teufel wohnen kann. Denn so
drollig die um 0.7 Sekunden
schnellere Beschleunigung als
niichterner Wert auf dem Papier
auch erscheinen mag, so bleibt
diese Niichternheit insbeson-
dere zwischen Haarnadelkur-
ven doch relativ rasch auf der
Strecke. Und nebenbei reift die
Erkenntnis: 0,7 Sekunden ...
sind Welten! Es bereitet einen
erschreckenden Spal, mit den
360 GTL-Kilos auch mal rasend
zu reisen, sie auf den kurzen
Geraden zwischen den Spitz-
kehren im niedrigen Gang mit
Verve nach vorn zu peitschen,
um so schon nach wenigen
Krimmungen die ebenfalls
ambitioniert gelenkte Trophy
nach und nach aus dem Riick-
spiegel zu verlieren. Weil beide
Modelle mit einer jeweils hochst
effektiv arbeitenden Traktions-
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o i{uckgnrahmen aus Briickenrahmen aus Die Motoren im Vergleich
T Aminiom BMW K 1600 GTLExcl. Triumph Trophy 1200 SE
Duolever mit Zentral- 3
Federung vorn fadachain USD-Gabel, d = 35 mm M VO P Dreizylinder-Rein
Federweg 115mm 130 mm Kiihlung l-fliissi ki fliissigkei iih
iRt | miglmR ke Eederhaslls, ?“gs““e 2igshife (ESA) Nockenwelle / Ventile zwei (dohc)/je vier dohc / je vier
Fodanng Mutan ausAlu- E aus Alu- : 5
9 minium, Zentr minium, 1649 cm 1215 cm
Einstellmaglichkeiten Federbasis, Zugstuf Federbasis, Zugstufe (ESA) Sekiag [Heb wH LTI
instellmoglichkeiten Federbasis, Zugstufe ederbasis, Zugstufe Verdichtung 122:1 A
Federweg hinten 135 mm 120 mm max. Leistung 118 KW {160 PS) b. 7750/min 99 KW (135 PS) bei 8900/min
- max. Drehmoment 175 Nm bei 5250/min 120 Nm bei 6450/min
320-mm-Doppelscheibe, 320-mm-D T AR o o
Bremse vorn radiale Vierkolben-Fest- " 4
sittel Vierkolban-Festsattal i i Einspri d=52mm  Einspritzung, Ride-by-Wire
: 320 Ei hei 282 Ei ib ini Drei-Wege-Kat geregelter Kat
Sisnse intne Doppelkolben-Festsattel Dok = z % 580W = 950w
Assistenzsysteme ABS Teilintegral-ABS . " o5 2
FelgengraBenv./h,  3.50x17/6.00x 17 350%17/600x17 Kapplimg hyd. Olbad | Mehr Olbad
Reifendimension v. / h. 120/70 ZR17/190/55 ZR17  120/70 ZR17 / 190/55 ZR17 Getriehe Sechsgang Sechsgang
Reifentyp v. / h. Metzeler Roadtec 78 Pirelli Angel ST Hinterradantrieb Kardan Kardan

MEIN ZIEL?
DAS NACHSTE
ABENTEUER.

Dunlop Reifen sind flr echte
Motorradfahrer gemacht. Fur alle, die an
inre Grenzen gehen. Die nie aufgeben.
Und ganz besonders fur alle, die die pure
Leidenschaft des Fahrens genieBen.

DUNLOP

FOREVER FORWARD

dunlop.de
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kontrolle ausgestattet sind, muss
man am Kurvenausgang ange-
sichts der vielen Pferdchen am
Ziigel auch keine Angst vor der
cigenen Courage haben.

Die Triumph hat zwar
deutlich weniger Gewicht auf
Kurs zu halten und agiert mit
der 26 PS stirkeren BMW in
der Disziplin »PS pro Kilo«
in einer Liga (Trophy 2,27 kg
pro PS, GTL 2,25 kg pro PS),
ldsst sich dank ihres zwar nicht
mitdenkenden, aber ebenfalls
elektronisch  einstellbaren,
vorziiglichen Fahrwerks auch
ebenso behinde durchs Kur-
venkarussell zirkeln und verliert
deshalb in Schriiglage auch kei-
nen Meter Boden. Doch wenn
es aus der Spitzkehre heraus auf
die Gerade geht, ist sie einfach
nur sauschnell - und damit nicht
schnell genug fiir die BMW. Der
Sechszylinder reicht bei 5250/
min ein maximales Drehmo-
ment von unglaublichen 175 Nm
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an den Antrieb weiter, wobei
bald Dreiviertel dieses Drucks
schon ab 1500/min anliegen —
heiBa, wie das nach vorne zieht!
Welch ein Punch, welch eine
Power, da kann man die dicke
Luzie so richtig fliegen lass...
aber halt, wir erinnern uns: Auf
den Verkleidungen kleben keine
Siarluummcm. auch wenn es
dort reichlich Platz gibe. Das
sind zwei Luxus-Jachten fiir den
Edel-Torn iiber die Weltmeere,
keine Speed-Boote fiir den
Comer See. Dass die Trophy im
spitzen Gekriimm - und auch
nur dort — ein paar Meter gegen-
tiber der GTL verliert, mag fiir
anglophile Speedfreaks eine
»K«Tastrophe, dem groien Rest
allerdings relativ wurscht sein.

Weniger wurscht hingegen
das Thema Laufruhe. Und da
zieht der Triumph-Dreizylin-
der rein konstruktionsbedingt
den Kiirzeren. So sehr er um
Massenausgleich bemiiht ist

Abmessungen im Vergleich
e e T

Abmessungen

Angaben
n mm

Exclusive

Die Sitzposition auf der
BMW ist hochst komforta-
bel, doch haben Fahrer
mit langeren Beinen auf
Dauer mit einem etwas
engen Kniewinkel zu
kémpfen. Der Sozius sitzt
wie in Abrahams SchoB,
mehr Komfort und Luxus

geht kaum.

Abmessungen

Triumph Trophy 1200 SE Triumph Trophy
1200 SE

Beim Sitzkomfort steht
die Triumph der BMW

in nichts nach, auch Lang-
beinige fiihlen sich auf
dem Pilotensitz dauerhaft
wohl. Der Sozius sitzt
ebenfalls sehr bequem,
wird jedoch nicht gar so
verwdhnt wie auf dem

Backseat der BMW.

KW Leistung und Di Nm

10 100
0 80
Uimin in tausend

180

140
120

1 2 3 4 5
® BMW K 1600 GTL Exclusive

® Triumph Trophy 1200

Leistung an der Kupplung, Leistungsmessungen auf Dynojet-Prfstand Modsll 2504

6 7 8 9 10
115,7 kW (1574 PS) bei 7900 U/min
170,2 Nm bei 5300 U/min

94,0 KW (127.9 PS) bei 8600 U/min
111.8 Nm bei 7000 U/min

Bremsweg von 100 auf 0 km/h

Mittlere Verzogerung

BMW K 1600 GTL Exclusive 36,3 m 10,6 m/s*
Triumph Trophy 1200 9,1 m/s*
0 10 20 40 50 50

Falvleistungen mit 20-Data

ecording

Leistungsschau: Schon die Trophy SE bietet reichlich Performance

in allen Lebens; der BMW-S

Schippchen drauf. So viel P

legt da noch ein
will im Zaum gehalten werden,

und auch da glanzt die K 1600 GTL Exclusive mit Bestwerten. Bei der

it der

sich beide auf Augenhdhe.
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Bei den SCC-zertifizierten Handlern finden Sie alle gangigen
Modelle und GréBen von SHOEI Alle SCC-Handler unter:

WWW.SHOEI.DE

Matt Deep Grey
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Die Messwerte* im Vergleich

BMWK1600GTL  Triumph Trophy

Exclusive 1200 SE
Gewicht, vollget. (m. Koffern) 360 kg 304 kg
max. Zuladung 190 kg 250 kg
Durchzug 50-120 km/h
solo 18s 16s
zwei Personen 97s 95s
Beschleunigung 0-100 km/h
solo 33s 40s
Hochstgeschwindigkeit
solo 225 km/h 222 km/h
Tachoabweichung b. 100 km/h +5 Prozent +17 Prozent
Benzinverbrauch
LandstraBe 5,5 Liter 5,3 Liter
Autobahn (130 km/h) 6,3 Liter 5,5 Liter
Kraftstoffart Super Super
Tankinhalt 24,0 Liter 26,0 Liter
theoretische Reichweite
LandstraBe 436 km 491 km
Autobahn 381 km 473 km

*TF-Messwerte

und das auch verdammt gut hin-
kriegt, kann er gegen die quasi
naturgegebene Smoothness des
Sechszylinders nicht anstin-
ken. Das hat zu tun mit den
rotierenden wie auch mit den
oszillierenden Massen, die bei
einem Dreizylinder nicht ganz
und gar in Gleichlauf zu kriegen
sind. Wihrend sich die rotie-
renden Massen des Kurbeltriebs
noch mit einer Ausgleichswelle
eliminieren lassen, kann man
den oszillierenden Massen, also
dem Auf und Ab der Kolben
und der halben Pleuelstange
(die andere Hilfte des Pleuels
wird zu den rotierenden Mas-
sen gerechnet), nicht so recht
beikommen. Ist halt schwierig

bei ungeraden Zahlen. Man
kann sich das eigentlich ganz
leicht veranschaulichen: Wih-
rend der Kolben im Zylinder
rechts aulen auf dem Weg nach
oben ist, bewegt sich zeitgleich

Es sind zwei Luxus-

Jachten fiir den Edel-Torn

tiber die Weltmeere

der Kolben im Zylinder links
auBen nach unten. Um den mitt-
leren Topf herum, der sich im
Zentrum und damit quasi im
Schwerpunkt befindet, entsteht
durch das gegenliufige Aufund
Ab ein Kippmoment, das umso

Die Kosten im Vergleich

Garantie/Gewahrl.

Km-Begr.
Steuer 121,44 Euro
Heizgriffe Serie
Sitzheizung Serie
Wartung:
Grundinspektion bei 1000 km

Inspektionsintervalle alle 10.000 km

stirker wird, je weiter die duBe-
ren Zylinder auseinanderliegen.
Kein Zufall also, dass Dreizylin-
dermotoren zumeist sehr kom-
pakt gebaut sind. Je niher die
Tépfe zusammenriicken, desto
geringer fallen die Massenkrifte
an den duBeren Enden und damit
auch die Vibrationen aus. Eli-
minieren jedoch lassen sie sich
nicht.  Gerade
wegen  dieses
typisch-knurri-
gen, rauen Laufs
sind echte Drei-
zylinder-Fans in
genau dieses Mo-
torenkonzept so vernarrt.

Ein Reihensechszylinder ist
am Ende nichts anderes als zwei
gespiegelte Dreizylinder-Moto-
ren. Was den Vorteil hat, dass
sich die Krifte und Momente
erster wie auch zweiter Ord-
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2 Jahre Gewahrlstg. ohne

BMW K 1600 GTLExcl.  Triumph Trophy 1200 SE
Preis Basismodell  29.100 Euro plus Nk. 18.670 Euro plus Nk.
Preis Testmotorrad  29.100 Euro plus Nk. 19.328 Euro plus Nk.

2 Jahre ohne Km-Begr.

93,69 Euro

181,00 Euro
Fahrer 298/ Sozius 279 Euro

bei 800 km
alle 16.000 km, 2,45 bis 5,7 h

nung gegenseitig aufheben.
Und wo weder senkrecht noch
horizontal freie Massenkrifte
auftreten, entstehen Vibrationen
gar nicht erst. Die bewegten
Massen im Motor arbeiten fast
perfekt symmetrisch, weshalb
die Laufruhe eines Reihensechs-
zylinders kaum zu toppen ist.
Der BMW-Sechser hilt dabei
nicht nur schwingungsmiBig
den Ball extrem flach, er plustert
sich auch sonst nicht weiter auf,
zieht sogar die Schultern noch
cin. Keine 56 cm ist der Motor
breit, nie steckte ein schmalerer
Reihensechszylinder in einem
Motorradrahmen.

Wer jetzt was besser findet,
ist wie so oft eine Frage des
personlichen  Geschmacks.
Die einen empfinden gerade
die charakteristischen Vibes
des birbeiBigen Triples vor
allem als emotionalen Gewinn,
andere sehen dann doch cher
im durchtrainierten Triebwerk
der BMW die sechs Richtigen.
Phianomenale Fahrleistungen
bieten beide Probanden, wobei
die unfassbare Massenbeschleu-
nigung auf der GTL allein auf-
grund des deutlichen Mehr an
Masse cinen tieferen Eindruck
hinterlasst.

Was u.a. wohl auch daran
liegt, dass sich die mehr als
sieben Zentner des bayerischen
Urviechs geradezu kinderleicht
wieder entschleunigen lassen.
Dass hier ein satter Zentner
mehr Gewicht auch mehr
Anpressdruck auf die StraBe
bringt, zeigt sich beim Brems-
weg von 100 auf 0 km/h, denn
da steht die BMW nach sagen-

haften 36,3 Metern und damit
immerhin sechseinhalb Meter
frither als die mit 304 Kilo
auch nicht gerade federleichte
Triumph. Beim Handling der
Bremsanlage machen es beide
dem Fahrer leicht, bieten gut
dosierbare ABS-Systeme und
einen sauberen Druckpunkt.

Dennoch bremst die BMW in
ciner eigenen Liga.

Das mit der eigenen Liga gilt
am Ende wohl auch fiir die seri-
enmiiBige Ausstattung. Der Preis
der GTL Exclusive diirfte dabei
den Fahrern einer »normalen«
GTL gar nicht mal so unver-
traut sein, denn die wenigsten

der groien BMWs gehen ohne
zusitzlich geordertes Zubehor
iiber die Ladentheke. Mindes-
tens ein zusitzliches Ausstat-
tungspaket steht immer auf der
Bestellung, gern sind es auch
zwei, drei, ... ach komm, warum
nicht gleich alles? So diirften
viele GTL ausgeliefert werden,

an denen fiir mehrere tausend
Euro zusitzliches Zubehor
hingt, was die lange Liste halt
so hergibt. Die Modellvariante
Exclusive — gut 6000 Euro teu-
rer als die »schlichte« Schwes-
ter — greift dem griindlich vor,
beinhaltet also schon nahezu
alle fiir die GTL verfiigharen
Pakete. Wirklich exklusiv wird
es dann wieder im Detail, so
bietet das neue Flaggschiff der
BMW-Reiseflotte optische wie
auch funktionale Verbesserun-
gen der Instrumenten-Einheit,
mehr Platz und weiter verbesser-
ten Sitzkomfort vorn wie hinten,
die Berganfahrhilfe »Hill Start
Control«, die »Keyless Ride«
genannte, sehr praktische Zen-
tralverriegelung aller Schlosser
an Bord, ein LED-Tagfahrlicht
sowie eine 4-Schicht-Lackie-
rung. Unterm Topcase-Deckel
lavert dann sogar noch eine
Weltneuheit, denn die dort inte-
grierte Folienantenne macht
die typische Stabantenne an der
Verkleidung iiberfliissig — gut
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UVP ab €479,95

Tourenhose S
UVP ab € 379,95
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TOUREN-TEST = BMW K 1600 GTL EXCLUSIVE /TRIUMPH TROPHY 1200 SE

moglich, dass mancher Road
Captain das so wichtig anmu-
tende Utensil vermissen wird.

Die Trophy SE buhlt mit einer
etwas kleineren Aussteuertruhe
um Zuneigung, doch ohne Zwei-
fel ist auch sie eine gute Partie:
elektronisch  einstellbares
WP-Fahrwerk, ABS, Traktions-
kontrolle, Tempomat, elektroni-
sche Drosselklappensteuerung
(Ride-by-Wire), elektrisch
hohenverstellbare Scheibe samt
Memory-Funktion, Leuchtwei-
tenregulierung, Hauptstinder,
cin leistungsstarkes, multikom-
patibles Audiosystem, Reifen-
druck-Kontrollsystem — alles
bereits an Bord. Was unange-
nehm durch Abwesenheit auf-

fillt, sind Heizelemente aller
Art, sicht man von dem Trieb-
werk einmal ab. Heizgriffe
und beheizte Sitzpolster muss
man aus dem Trophy-Zubehor
ordern, in dieser Preis- und
Fahrzeugklasse sollte man sol-
che Reise-Basics eigentlich in
der Serie erwarten diirfen. Auch
das Topcase kostet extra, sodass
sich der preisliche Abstand zur
BMW etwas verringert, sucht
man Vergleichbarkeit herzu-
stellen.

Doch ist Vergleichbarkeit
ein zu groles Wort fiir den
Versuch, die beiden Maschinen
auf AugenhShe zu bringen.
Jedes Ausstattungs-Feature der
Triumph scheint die BMW mit

zwei eigenen zu kontern, alles,
was die Trophy kann, will die
GTL besser machen. Umgekehrt
muss die Britin bei vielen Fea-
tures passen, die bei der BMW
zum gehobenen Standard geho-
ren, das reicht vom semiaktiven
Fahrwerk tiber das grandiose
adaptive Xenon-Kurvenlicht bis
hin zur eher drolligen Boden-
beleuchtung. Doch wirkt sich
dieses Plus an Zubehor auch
spiirbar auf den Reisekomfort
aus?

Beim hervorragenden Schutz
vor Wind und Wetter und beim
nicht minder wertigen Sitzkom-
fort sind kaum Unterschiede
auszumachen, sicht man einmal
von dem opulenten Logensitz
fiir die Sozia auf der BMW ab.
Auf beiden Dickschiffen reist
man gleichermaBien dauerent-
spannt, lediglich das Fufeln
beim Ein- und Ausparken fillt
bei der BMW naturgemil} etwas
schwerer. Beide Fahrwerke ver-
dienen sich ein groBies Lob, bie-
ten jeweils mehrere Moglichkei-
ten fiir die Grundeinstellung und
biigeln jeden Untergrund glatt.
Der Antriebsstrang der Triumph
verrichtet sein Handwerk mit
nahezu vollkommener Unauf-
falligkeit, wihrend die BMW
immerhin nicht mehr so genervt
auf Lastwechsel reagiert, wie es
noch bei der ersten GTL-Serie
der Fall war. Beide Modelle sind
hervorragend ausbalanciert und

auch bei Schrittgeschwindigkeit
mit leichter Hand zu dirigieren,
bieten eine mehr als ausrei-
chende Schriglagenfreiheit
und ausgezeichnete Bremsen,
wobei die BMW sich ein dickes
Extra-Sternchen verdient.

Bei den so verschiedenen
Triebwerkskonzepten  ldsst
sich aus dem deutlichen Mehr
an Zylindern kein kristallkla-
res »must have« ableiten. Die
Trophy kommt etwas knurriger
daher, doch wirkt ihr Auftritt
bei aller Bodenstindigkeit nicht
weniger souverin, schlieflich
kann man auch ein Grummeln
butterweich servieren. Stérende
Vibrationen waren jedenfalls
in keiner Fahrsituation und in
keinem Drehzahlbereich auszu-
machen. Bei der BMW ohnehin
nicht. Hier konnten so manch
cingefleischtem Windgesicht
die Vibes sogar etwas abgehen.
Tatsichlich wirkt die Zylinder-
phalanx in all ihrer souverinen
Erhabenheit beinahe ein wenig
distanziert, wie entriickt. Die
mit 134 PS ohnehin schon fett
angeschobene Trophy wird
vom bayerischen Sixpack ins
Absurde getoppt, sodass man
sich schon fragt, warum man
so viel Leistung und eine der-
artige Performance in einen
Luxus-Tourer pflanzt. Die wahr-
scheinlichste Antwort: Weil es
geht. Und das stimmt. Es geht
tatsiichlich. Und wie ...

Fazit

BMW K 1600 GTL Excluslve

oben aus, und es diirfte schwer sein, die Prasenz

Mit dem A der »E
greift BMW dem Kaufverhalten der Kundschaft
voraus und gibt dem Fullsize-Tourer noch einige

und Perfi des bayerischen Touring-Express
zu toppen. Abziige fangt sich die BMW lediglich
bei der Zuladungskapamat ein, die fiir einen

Besonderheiten mit auf den Weg, g seien

Luxus-Tourer deutlich unter dem

hier nur Hill-Start-Control, »Keyless-Ride« oder
Zentralverriegelung. Der Sechszylinder lotet in
vielerlei Hinsicht die Grenzen des Mdglichen nach

Zumutbaren liegt, sodass es selbst fiir ein Bike
dieses Kalibers und dieser Preisklasse noch Nach-
besserungsbedarf gibt.

Triumph Trophy 1200 SE

Die Trophy iiberzeugt in nahezu jeder Hinsicht. lhr
kraftiger Dreizylinder lasst in keiner Fahrsituation
Zweifel an seiner Potenz auf auch das

Dafiir glénzt die E in mit einer Zul
pazitat, die dem Einsatzzweck des Motorrads auch
angemessen ist. Mit ihrer sehr guten Verarbeitung

gesamte Zusammenspiel von Motor, Antrieb und
Getriebe ist vorbildlich. Die Grundausstattung der Tri-
umphist iippig, lediglich die fehlenden Heizelemente
storen den sehr guten Gesamteindruck ein wenig.

begegnet die Triumph der BMW auf Augenhdhe,

erreicht jedoch bei weitem nicht deren Ausstattungs-

umfang. Mit einem um rund 10.000 Euro giinstigeren

Preis kann sie die fehlenden A
llerdings mehr als k

o
Features

Das Infotainment ist auf
beiden Motorridern vorbild-
lich, wobei die GTL natiirlich
auch hier noch ein Schippchen
drauflegt. Mit dem Ring des
Multicontrollers  links am
Lenker kann man sich durch
cin schier endloses Menii zap-
pen, und so kompliziert das
aussieht, so einfach ist es am
Ende dann doch. So einfach,
dass man sich stindig dabei
ertappt, kreuz und quer durchs
System zu controllen, um was
auch immer zu checken. Weil’s
so spannend ist. Und so wich-
tig. Und so gut aussicht. Tat-
sichlich setzt das mehrfarbige
BMW-Display neue Mafistibe
bei der Darstellung von Schrift
und Grafik, wiirde hier und da
cin Werbebanner plaziert, kime
das vollkommen normal riiber:
ARAL konnte die Restreich-
weite prisentieren, Metzeler
den Reifendruck, McDonalds
den Olstand usw. Allerdings
lauft man auch so schon Gefahr,
mit dem Kopf mehr im Menii

zu stecken als auf der StraBe,
doch wahrscheinlich legt sich
der Reiz der ganzen Checkerei
mit der Zeit ein wenig, und man
wird wieder niichtern.

Wer Komfort und Luxus nur
dann wirklich geniefen kann,
wenn er auch mit einem gewis-
sen Understatement verbunden
ist, wird an der BMW keine
Freude haben. Das Bike ist
vielmehr wie gemacht fiir den
extrovertierten Auftritt, selbst
fiir den Einsatz in einem Las-
Vegas-Show-Act wiirde sich
ihre in jeder Hinsicht schil-
lernde Personlichkeit eignen.
Das Motorrad saugt die Blicke
der Umgebung férmlich an, das
muss man schon aushalten kon-
nen. Die Triumph ist da, wenn
auch massig, jedoch weitaus
weniger spektakulir. Thr Chic
kommt ohne Show daher, ihre
Farbgebung ist bodenstindiger,
wihrend es die BMW lediglich
in dieser sehr speziellen Farb-
kombination weill-magnesi-
um-silber gibt, bei der selbst die

Sitzbank noch so aussieht, als
wiire sie von Elfenhand lackiert.

Was womoglich ein dezen-
ter Hinweis darauf ist, wie die
Besatzung der GTL im Idealfall
gebaut sein sollte. Oder anders:
Ein tibergewichtiger Fahrer und
eine Rubens-Sozia — schon kann

Die Zylinderphalanx wirkt

sich in die BMW verschossen
und das notige Kleingeld hat,
der will genau diese unglaub-
liche Big-Block-Attitiide, die ja
auch ohne jeden Zweifel ganz
auBerordentliche Reize hat. Sich
allein wegen einer diirftigen
Zuladung gegen den »Sechs-Ap-
peal« dieser Mit-
telstreckenrakete
zu entscheiden,

in ihrer Erhabenheit beinahe ird wohl kaum

ein wenig distanziert

man den ganzen reichlichen
Stauraum eigentlich vergessen.
Mit 190 Kilo Zuladung liegt die
BMW glatte 60 Kilo unter dem
geradezu beispielhaften Wert
der Triumph, der man stramme
fiinf Zentner auflasten kann. Da
konnen die Kombis der Besat-
zung ruhig XXL-Ausmale
haben, der Gedanke an Gepick
ist auf der Trophy durchaus
erlaubt.

Aber mal ehrlich: Wen juckt
beim Kauf die Zuladung? Wer

in  Erwigung
gezogen. Im
Zweifelsfall
wiirde sich der potenziell Infi-
zierte wohl eher eine schlanke
Sozia suchen.

So kommt es wie so oft im
Leben wohl wieder einmal
ganz allein darauf an, wie man
gestrickt ist. Beide Motorrider
konnen die Besatzung auf ihre
ganz eigene Art begeistern,
sodass sich am Ende lediglich
die Frage stellt: Wollen Sie ein-
fach nur alles? Oder darf’s ein
bisschen mehr sein?

Uli Bockmann

metzeler.de
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METZELER TOURING PROMOTION
/ Hol Dir Deinen hachwertigen Deuter Rucksack. Beim Kauf eines Satzes ROADTEC™ Z8 INTERACT™ erhiitst Du einen hochwertigen Deuter Rucksack mit
g 01.03.2015-31.07.2015, nur solange der Vorrat reicht. Teilnahmebedingungen einsehbar unter: metzeler.de

REGEN KANN DICH NICHT MEHR SCHRECKEN.

Entscheide Dich fiir den Sport-Touringreifen von Metzeler und Du kannst
Deine Gedanken einzig und allein Deinem nachsten Reise-Ziel widmen

METZELER

SHARING INDEPENDENCE
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