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‘ BMW HP4 und Royal Enfield Continental GT

SPATZ UN
KANONE

Keine Sorge, MOTORRAD schieB3t nicht mit Kanonen auf Spatzen,

nicht mit einer 200-PS-HP4 auf eine 28-PS-Enfield. Fiir die folgen-
de Geschichte fuhren die beiden nicht gegen-, sondern miteinan-
der. Und jede war auf ihre Art schnell.

RoyaL
ENFIELD
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‘on Ralf Schneider; Fotos: Jacek Bilski

enn sich der Fahrer im Windschatten des Ziind-
schllssels ganz klein macht, rennt die Royal Enfield
Continental GT nach eineinhalb Kilometern Anlauf
sagenhafte 140 km/h. Eine voll beschleunigte BMW.
-P4 katapultiert sich nach gerade einmal 838 Metern auf die dop-
nelte Geschwindigkeit. Zahlenspiele, die den krassen Unterschied
zwischen den beiden verdeutlichen. Es gibt wohl kaum zwei ande-
re aktuelle Sportmaschinen, die sich so fundamental unterschei-
Jen. Beide stammen aus der Gegenwart, doch wahrend die HP4 in
zllem den gegenwdrtigen Stand der Technik reprédsentiert, versetzt
uns die Continental GT zurlick in die 1960er-lahre.
Wie manifestieren sich diese Unterschiede? Wie erleben wir sie
neim Fahren? Wie fiihlt sich Geschwindigkeit auf der einen an, wie

auf der anderen? Sind 100 km/h tatsdchlich auf beiden gleich
schnell? Ist die Leistung der Enfield dem heutigen Verkehrsgesche-
hen noch angemessen? Oder vielleicht schon wieder? Was braucht
es, den grandiosen Qverkill der HP4 vernlinftig zu dosieren? Um
diese Fragen zu klaren, fuhren die MOTORRAD-Tester nach S0d-
frankreich, staksten Uber morgendlich-feuchte Strallen in den
Télern, genossen die kurz aufflammende Mittagswérme, Uberquer-
ten Pdsse und machten Strecke auf der Autobahn.

Wie bereits im Fahrbericht in MOTORRAD 21/2013 vermutet, er-
wies sich die Continental GT abseits von Renn- oder Messstrecke
als durchaus dynamisches Motorrad. Das setzt allerdings die Bereit-
schaft voraus; sie auch auf unbekannten Strecken z(gig laufen zu
lassen, also moglichst viel Tempo in die Kurven zu nehmen und
auch durch die Kurven zu bringen. Rapide Tempowechsel sind
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MOTORRAL -Messungen

LEISTUNGSDIAGRAMM
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BMW HP4 h4
147,4 kKW (200 PS) bei 13 200/min
113 Nm bei 10 600/min

Royal Enfield Continental GT
20,6 kW (28 PS) bei 4700/min
46 Nm bei 3400/min
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Motordrehzahl in 1/min x 1000

Irgendwie niedlich, wie sich die Enfield-Kurven in die Ecke des
von der BMW weit aufgezogenen Rahmens kuscheln. Trotzdem
zeigen sie deutlich an, dass es sich lohnt, den 535er-Einzylinder beim
Beschleunigen nicht zu hoch drehen zu lassen, weil das Drehmoment
nach dem Maximum stark abfallt. Die Kurven.der HP4 stellen schlicht
das Maximum dar, das derzeit fiir jedermann kauflich ist.

MESSWERTE BMW HP4

Fahrleistungen Durchzug
Hochstgeschwindigkeit’ 60-100 km/h 3,3 sek
hedie g 209km/h  100-140 km/h 2.9 sek
0-100 km/h 3,2 sek 140-180 km/h 2,8 sek
0-140km/h 46sek  Verbrauch
0-200 km/h 7.2sek  LandstraRe 6,41/100km

BMW HP4 und Royal Enfield Continental GT

einmal geraden StralRenstlick bis zur nachsten Kurve katapultiers=
die HP4 sich und ihren Piloten plétzlich so dermalen vorwarts, az==
dieser den Schraglagenwechsel fUr die folgende Rechtskurve kau—
schaffte. Beim nachsten Versuch klappte es dann schon besser unc
schneller, deshalb hakte es nun beim Umklappen in die néchstfo-
gende Linkskurve. Es brauchte einige Versuche, bis der ganze Ab-
lauf von Manovern in der Links-rechts-links-Kurvenkombination
eingelibt war. Dann aber war es, als ob sich mit einem Mal eine T_-
zu einem begeisternden Fahrerlebnis mit der HP4 gedffnet hatte
Wegen ihrer unbandigen Dynamik, die als oberstes Entwick-
lungsziel noch in jedem kieinsten Detail erkennbar-ist, muss sie
sehr prézise gefahren werden. Die meisten von uns Motorradfah-
rern kénnen sich die notige Prézision aber nur durch Wiederholun-
gen, also nur auf der Rennstrecke erarbeiten. Im Grunde ist die HP<
dem alltaglichen Verkehr weit entrlickt, eine Maschine fiir eingelc-
te Mandver und die letzten paar Prozent vor dem absoluten Limit
Auf der Landstralle muss man dagegen standig improvisieren
Mal kann man vor einer Rechtskurve ausholen, mal wegen Gegen-
verkehrs nicht, mal hat-ein Traktor die Stralie verdreckt, mal ver-

BESCHLEUNIGUNGSDIAGRAMM
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Eigentlich reicht die Leistung der Enfield fiir den normalen Stra-
Benverkehr. Die Beschleunigungskurve zeigt aber an, woran es
fehlt: Uberholmanéver ab 80 km/h kdnnen sich schon ganz schon
in die Linge ziehen und erfordern strategische Planung. Die BMW
braucht weniger als die Hélfte der Zeit und wenig mehr als den halben
Weg, um doppelt so schnell zu sein wie die Enfield. Klar soweit?

IMESSWERTE ROYAL ENFIELD CONTINENTAL

*MOTORRAD-Messungen; 'Herstellerangabe; Diagramm: Leistung an der Kurbelwelle; Messungen auf dem Dynojet-Rollenprifstand 250,

korrigiert nach 95/1/£G, maximal mégliche Abweichung = 5 %
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Fahrleistungen Durchzug :
Hochstgeschwindigkeit’ 60-100 km/h 9,3 sek
140 km/h  100-140 km/h 22,7 sek
Beschieunigung Verbrauch
0-100km/h 100sek | andstrage 4.21/100 km
0-140 km/h 345sek
3/2014




Bei vollem Leistungseinsatz wird der Schaltblitz zur wichtigsten Anzeige im BMW-Cockpit, vor der Kurve miissen es die Brembo-Fess-

BMW HP4 und Royal Enfield Continental GT

langt ein Radfahrer riicksichtsvolles Uberholen, Diese standige Im-
provisation passt — die Bemerkung sei erlaubt - besser zum Charak-
ter der Royal Enfield, an der auch noch manches improvisiert wirkt.
Man betrachte nur einmal die Elektroinstallation im Dreieck des
Rohrrahmens oder die Verchromung des Auspuffs.

In den grundsétzlichen Dingen ist die Continental GT aber wohl-
erprobt. Ihr Motor erwies sich im Lauf von 800 harten Testkilome-
tern als vollgasfest und sehr sparsam, die Bremsen als tlichtig, die
Federelemente als ordentlich abgestimmt. Ohne Kompromisse bei
der Stabilitdt zu machen, féhrt sich die Retro-Sportlerin wunderbar
handlich, biegt jederzeit auf jede gewlnschte Linie ein. Zwar wir-
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sattel plus ABS ausbaden. Akrapovnc steht fur feinste Tltan~Verarbe|tung und die mathtlge Schwmge fur Stabllltat auf allen Ebene=

- ken die obere Gabelbriicke und die aufgesetzten Klemmschellen

der Lenkerh&iften etwas ungeschlacht, die Ergonomie ist jedoch
fein ausgearbeitet, der Lenker liegt in bequemer Héhe zur Hand.
Ab der dritten Kurve kommit sie einem vertraut vor. Der Fahrer kann
sich, wenn ihn der sportliche Ehrgeiz Gberkommt, auf den langen

Tank ducken wie im Foto aben, muss es aber nicht. So fillt es ihm

in kniffligen Situationen etwas leichter, die Ubersicht zu behalten.
All dies, die hombopathische Leistung, das behabige Hochdre-
hen des Motors, das handliche Fahrwerk und die gemaRigt sport-
liche Sitzposition bringen Enfield-Fahrern die unbeschwerte Seite
des Motorradfahrens nahe. Sollen doch die Ambitionierten die
HP4s dieser Welt bezwingen. Wie sich eine solche Fahrphilosophie
auswirkt, zeigt sehr schén das Diagramm auf Seite 48, Derselbe
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Die Royal Enfield kime zur Not auch ohne Drehzahimesser aus, ihr Doppelkolben-Schwimmsattel, original Brembo, verzégert wacker.

Bei 28 PS kommt die O-Ring-Kette noch mit Clip-Schloss aus, und

Fahrer, stets flott unterwegs, doch chne rennsportliche Ambitionen
und Erfahrung, fuhr dieselbe Passstrecke einmal mit der HP4 und
gleich darauf mit der Continental GT und zeichnete die Tracks mit
seinem GPS auf. Bei der Analyse der Daten stellte sich heraus, dass
er den kilometerlangen Anstieg mit der BMW zwar rund 36 Sekun-
den schneller bewiltigt hatte als mit der Royal Enfield, in den Kur-
venscheitelpunkten jedoch mit der Enfield tendenziell flotter unter-
wegs war. Daflir gibt es keine rein technische Erklarung.

Die Passfahrten zeigen vielmehr, wie die Technik der Motorrader
auf die Psyche des Fahrers wirkt. Er ndhert sich den Bremspunkten
mit geringerem Tempo als mit der HP4, ist von vorneherein naher
an der passenden Einfahrgeschwindigkeit fir die folgende Kurve

www.motorradonline.de

die Stah

Ischwinge kénnte kaum schlichter ausgefiihrt sein

~ KurvenkanndieEn-
- fieldsogut, dasssie

und hat mehr Zeit, sie richtig einzuschatzen. Kein Wunder also, dass
er sie beim Bremsen wesentlich genauer trifft. Man kénnte auch
sagen; Die Enfield fahrt den gleichméBigeren Strich, die rundere
Linie. Dagegen l4sst das enorme Beschleunigungsvermégen der
HP4 im Zusammenspiel mit dem aggressiven Motorklang in ihm
die Alarmglocken schrillen, und trotz zweier bissiger Monoblocks
und der Rilckversicherung ABS, die ihm aul3erdem zur Verfligung
steht, bremst er weiter herunter als notig wdre. Gerne I&sst er sich
auch eine Zehntelsekunde mehr Zeit, um die erforderliche Ge-
wichtsverlagerung zu vollfiihren, welche die Sitzposition auf der
HP4 fiir geschmeidiges Einlenken verlangt. Das ist auch gut so. Wie
bereits gesagt: Die Anndherung ans Limit, das Herantasten an den
spatesten und allerspatesten Bremspunkt fir Ausbremsmandver,
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B BMW HP4 _
B Royal Enfield Continental GT

Geschwindigkeit
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Den Anspruch auf letzte Genauigkeit kinnen
diese Aufzeichnungen mit einem handels-
iiblichen GPS nicht erheben. Deshalb liegen
die Scheitelpunkte der engeren Kurven im
Diagramm mitunter weiter auseinander als in
der Realitdt. Deutlich zu sehen ist jedoch die

MC ORRA I'-Mes.«;l.lm_:gen: eine Passfahrt*
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Neigung des Testfahrers, auf der Enfield mehr
Tempo durch die Kehren zu nehmen. Dass er auf

_dem indischen Café Racer meist spater bremst,

hat dagegen rein physikalische Griinde: Wer
langsamer auf die Kurve zufahrt, kann dieses
Tempo eben langer beibehalten. An starken

2500 3000 5N

Steigungen wird der Leistungsunterschied =
der Enfield schmerzlich spiirbar; da liberholt 2
BMW nicht nur, sondern Idsst die Enfield regs-
recht stehen, Bergab jedoch fallt es nicht gan=
leicht, die Continental GT abzuschiitteln, vor =
lem, wenn die Strale stellenweise noch nass ist.

*Das Diagramm zeigt ginen Ausschnitt zweier Bergauffahrten auf der Siidrampe des Col de I'Espigoulier bei Marseille

halben Stunde Fahrzeit mit der BMW spiirten beide Tester die
Folgen. Die Erfahrung lehrt, dass dies auch bei routinierten unc
trainierten Sportfahrern auf der Rennstrecke ein kritischer Zeit-
punkt ist. Nicht ohne Grund sind deshalb die einzelnen Abschn==
bei Renntrainings meist um die 20 Minuten lang.

Auf der Continental GT, die kein Racer sein will, sondern sicn
mit ihrem Status als Café Racer begnligt, kdnnten die Etappen

BMW HP4 und Royal Enfield Continental GT

' das Erarbeiten der optimalen Choreografie fir eine komplette Run-
' de, das alles gehdrt nur auf die Rennstrecke.

| Auf der PassstralBe beschleunigte der Tester mit der-BMW weni-
’ ge Meter nach den Kurvenscheiteln die Enfield um Langen aus,

| doch das brachte ihm vor der nachsten Kurve wieder mehr Stress,
beim Bremsen mehr Gewicht auf den Armen — und so weiter. ruhig l&nger sein. Bis zur ndchsten Kaffeepause, die dann gerne
Schnell, faszinierend, aber anstrengend. Nach jeweils etwa einer auch so geschrieben werden darf: Café-Pause. g
i www.motorradonline.de/vergleichstess

IMOTORRAD e

Royal Enfield Continental GT: Das Leben ist ein
schoner, rund geschwungener Fluss. Man hat auf kurvigen
Passstralen trotz beschrédnkter Leistung enormen Fahrspal3
mit der Enfield. Und man hat mehr davon, weil es langer
dauert — Langsamkeit hat auch ihren Reiz. Die Continental
ist der Gegenentwurf zur modernen Supersportlerin.

BMW HP4: Mehr Power, mehr Adrenalin, mehr Dynamik
und mehr Speed geht nicht. Kein Zweifel, diese Maschine
kommt einem Werks-Superbike so nahe wie kein anderes
Serienmotorrad. Fiirihre Fahrer bringt das aber auch Ver-
pflichtungen mit sich. Man muss fiir diese Herausforderung
mental und korperlich prapariert sein.



