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Vorwort

M it den Siebzigern begann ein goldenes Zeitalter 
für Motorradfahrer, das bis zur Jahrtausendwende 
andauerte. In diesem Zeitabschnitt entdeckten 
eine Menge neuer Motorradfahrer die »Freiheit auf 

zwei Rädern«, gaben den Verlockungen – meist – von Honda, 
Kawasaki, Suzuki und Yamaha nach und stiegen auf japanische 
Bikes. Motorradfahren wurde zu einem Massenphänomen. 

Der weltweite Boom begann 1969 mit Ankunft der legen-
dären Honda CB 750 Four und wurde zusätzlich befeuert durch 
Kawasaki: 1972 stellte der Konzern die Kawasaki Z 900 Super 
Four vor, mit 900 cm³ (statt 738 cm³ der Honda CB 750), 
mit zwei obenliegenden Nockenwellen (statt nur einer bei der 
Honda), mit 82 PS (statt 67) und mit einer Spitze jenseits 
von 220 km/h (statt knapp 200 km/h). Jetzt erst recht ergriffen 
die Umwälzungen der Generation Honda auch den Rest der 
Branche, denn die beiden Bigbikes setzten Yamaha wie auch 
Suzuki unter Zugzwang, die zwar an eigenen Konzepten 
arbeiteten, viel Zeit aber mit der Entwicklung von Wankel-
motorrädern oder großvolumigen Zweitaktern verloren. 

Denn darauf waren beide spezialisiert gewesen, doch die 
erwachende Umweltbewegung und die in Kalifornien seit 1968 
geltenden Umweltauflagen – natürlich lasch nach heutigen 
Maßstäben – beschleunigten das Ende der schnellen, aber 
extrem durstigen Zweitaktraketen zumindest auf den Märkten des 
Westens. Schlusslicht in dieser Beziehung war Suzuki, das erst 
zur IFMA 1976 – der »Internationalen Fahrrad- und Motorrad-
ausstellung« in Köln – seine Viertakter präsentierte. Die Motorrad-
programme aller Hersteller näherten sich nun immer weiter an. 

Außerhalb der westlichen Märkte sah es hingegen ganz 
anders aus: Unbemerkt von den auf große Viertaktmotorräder 
fixierten europäischen Märkten überfluteten die japanischen 
Hersteller den Rest der Welt mit kleinvolumigen Brot-und- 
Butter-Motorrädern. Und auch wenn viele in erster Linie für den 
asiatischen Markt bestimmt waren: Die kleinen und preisgünsti-
gen Zweiräder wurden in großen Stückzahlen produziert. Sie 
erst machten aus den Zweirad-Riesen Zweirad-Giganten. 

Auf dem deutschen Markt waren vor allem Viertakter mit 
mindestens 27 PS gefragt. Dass nicht jeder gleich zur 750er, 
900er oder 1000er griff, lag an der seit 1977 gültigen Staffe-
lung der Versicherungsprämien nach Leistung; die damals 
eingeführten Versicherungsklassen – bis 10, 17, 27, 50 und 

über 50 PS – sollte fast 20 Jahre lang Bestand haben. Die 
Jahrzehnte bis zur Jahrtausendwende brachten nicht nur 
eine schier unüberschaubare Vielfalt an Allround-Motorrädern 
hervor, sondern auch eine bei allen Herstellern immer feiner 
aufgefächerte Modellpalette. Ursache war der verbissene 
Konkurrenzkampf untereinander. Jede neue Idee, jede neue 
Entwicklungsrichtung fand sich, in ähnlicher Form, bei jedem 
der japanischen Hersteller. Ausnahmen gab es kaum, Hondas 
CX- und GL-Serien gehören dazu, ebenso Yamahas Dreizylinder. 

Dieser Trend zur Diversifizierung setzte sich auch im folgen-
den Jahrzehnt fort. Anfangs noch geprägt vom Honda- Yamaha-
Krieg – der zu einer nie für möglich gehaltenen Motorrad- 
Schwemme führte – setzten auf der IFMA 1984 die »Big Four« 
ein letztes großes Ausrufezeichen und zementierten jene 
Spartenvielfalt, die den Motorradmarkt bis heute prägt: Neben 
Allroundmotorrädern, Enduros und Choppern etablierten sie 
die Gattung der Supersportmotorräder. 

Bei allen folgenden Modellen und Strömungen handelte 
es sich um Variationen und Verfeinerungen jener großen 
Entwicklungslinien, die mit der Honda CB 750 ihren Anfang 
genommen hatten.

Betriebsanleitung 
oder: Es kommt ganz darauf an oder: Es kommt ganz darauf an 
Dieses Buch dokumentiert die stürmischen Entwicklungen des 
deutschen Motorradmarkts bis zur Jahrtausendwende. In dieser 
Zeit gaben die japanischen Hersteller das Innovationstempo vor. 
Die Texte vollziehen die wichtigsten Entwicklungen innerhalb 
einer Baureihe nach und spiegeln mitunter auch wieder, wie 
das jeweilige Motorrad damals in Tests gesehen und bewertet 
wurde. In den meisten Fällen dienten die Berichte der Zeitschrift 
»Motorrad« als Basis, deren Redaktion in der Stuttgarter 
Leuschnerstraße beheimatet war (und auch heute noch ist). 

Von ehemaligen Motorrad-Redakteuren gegründet wurde 
dann 1974 die Zeitschrift »PS« (die heute ebenfalls zur Motor-
presse gehört), während Anfang der Achtziger die Zeitschrift 
»Tourenfahrer« an den Start ging. Alle drei Magazine waren 
Pflichtlektüre, damals wie heute, und alle drei bildeten die 
Grundlage für diese Chronik.
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Und damit sind wir beim einzigartig umfangreichen Tabellen-
werk angelangt.

Die Basis bildeten zunächst, wie gesagt, die Angaben 
zeitgenössischer Tests. Doch in diesen finden sich mitunter 
erhebliche Unterschiede: Die Ergebnisse von Fahr-, Einzel-, 
Vergleichs- oder Gebrauchttests schwanken beträchtlich. 
Dafür kann es viel Gründe geben: Das Motorrad war noch nicht 
eingefahren, das Fahrzeug entsprach noch nicht den endgülti-
gen deutschen Spezifikationen, unterschiedliche Fahrer, andere 
Reifen, ungeeignete Kleidung, Serienstreuung, Wetter oder 
Übertragungsfehler – es gibt eine ganze Menge Erklärungen 
dafür, warum die Angaben differieren. Für die Tabellen wurden 
daher die verschiedenen Motorradmagazine ausgewertet und 
die Angaben anschließend mit denen in Werks-Prospekten, 
Werkstatthandbüchern, Bedienungsanleitungen und Presse-
meldungen abgeglichen. Doch selbst diese offiziellen Werks-
unterlagen sind sich erstaunlich oft uneinig. Und bei ganz 
frühen Modellen musste in amerikanischen und englischen 
Motorradtests nachgeschlagen werden. 

Doch bei aller Unsicherheit: Es wurde keine Angabe, keine 
Zahl ungeprüft übernommen, sondern dieser Wert mit mindes-
tens noch einer weiteren Quelle, meist aber zwei oder drei, 
abgeglichen. Auch bei den Preisen gab es zahlreiche, meist 
heute nicht mehr aufzulösende Diskrepanzen: Wurden sie mit 
oder ohne Nebenkosten angegeben, und zu welchem Zeit-
punkt erfolgte die Drucklegung? Mitunter waren die Preislisten 
kaum mehr das Papier wert, auf dem sie gedruckt waren. Ich 
habe versucht, den jeweiligen Startpreis inklusive Nebenkosten 
und den im letzten Importjahr zu ermitteln. Mitunter liegt dieser 
letzte Preis wesentlich niedriger, was dann der Fall ist, wenn 
der Importeur die Preise drastisch senkte, um die Lager zu 
räumen. Diese Angaben markieren daher einen Preiskorridor. 

Die GliederungDie Gliederung
Ich habe mich in der Regel dazu entschieden, alle Maschinen 
zunächst nach der Motorbauart zu sortieren und alle Fahr-
zeuge gleich welcher Gattung – Straßenmaschine, Enduro, 
Chopper – mit gleichem Motor zusammenzufassen.

Die Bilder stammen fast ausschließlich aus den Archiven 
der Hersteller oder von Motorrad-Fotograf Ulrich Schwab. 

Die Abkürzungen Die Abkürzungen 
Manche Angaben sind nicht selbsterklärend, daher hier einige
Hinweise, die das Verständnis erleichtern. 

Jahr: Importzeitraum, entspricht nicht zwangsläufig dem 
Produktionszeitraum.

Motor: S1 = stehender Einzylinder, R2–R6 = Zwei- bis Sechs-
zylinder-Reihenmotor, V2/V4 = V-Motor mit Angabe von 
Zylinderzahl und -winkel.
Steuerung: Steuerung der Gaswechsel beim Zweitakter:  
SL = Schlitzsteuerung; MB = Membrane; PV = Power Valve; 
DS = Drehschieber; VA = Variable Auslassteuerung.
Steuerung der Gaswechsel beim Viertakter: OHV = hängende 
Ventile, über Stößel, Stoßstangen und Kipphebel betätigt. 
OHC/DOHC = eine / zwei obenliegende Nockenwelle(n).
Gemischaufbereitung: Vergaser, Anzahl, Durchlass-Durch-
messer in Millimeter.
Kühlung: L = Luft; W = Flüssigkühlung; Luft-/Öl = Luftkühlung 
mit zusätzlicher Kühlung des Kolbenbodens durch Öl.
Hinterradantrieb: K = Kette, W = Welle, ZR = Zahnriemen
Rahmen:
LKR = Leichtmetall-Brückenrahmen, Kastenschwinge
PSR = Pressstahl, als Rückgratrahmen oder mit Stahlrohr
SDR = Doppelrohrrahmen, Stahl
SER = Einschleifenrahmen, Stahl, mit oder ohne Unterzug. 
Mitunter auch als »Diamant«-Rahmen bezeichnet.
SGR = Stahl-Gitterrohrrahmen
SZR = Stahl-Zentralrohrrahmen
SKR = Stahl-Brückenrahmen, Kastenschwinge
Vorderradfederung: T = Teleskopfedergabel;
USD = Upside-down-Gabel, Standrohr-Durchmesser in mm
Hinterradfederung: S = Schwinge, zwei Federbeine;
ES = Einarmschwinge, ZF = Zentralfederbein. Anlenkung und 
Einbaulage abhängig von Bauart der Schwinge. Die ersten 
Monoshock-Aufhängungen samt Umlenkhebeln hießen bei 
Honda »Pro-Link«, bei Kawasaki »Uni Trak«, bei Suzuki »Full 
Floater« und bei Yamaha »Cantilever«.
Gewicht: betriebsbereit, also inklusive Kraftstoff und Öl.
Tank: Inhalt in Litern, inklusive Reserve.
Beschleunigung: 0–100 km/h in Sekunden, Näherungswert.
Höchstgeschwindigkeit: Wo verfügbar, erfolgt die Angabe 
mit liegendem Solo-Fahrer; auch die Werke nannten diese im 
Alltagsbetrieb völlig unrealistischen Werte.
Preis: Preisspanne, erste und letzte deutsche Listenpreise 
mit Nebenkosten.

Nach dieser unabdingbaren Klarstellung bleibt Verlag und Autor 
nur noch, Ihnen viel Spaß zu wünschen – verbunden mit dem 
Versprechen, alle Korrekturen und Anregungen in eine mögli-
che zweite Auflage einfließen zu lassen. 

Joachim Kuch, Motorbuch Verlag Stuttgart 
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Honda OHC-Vierzylinder4

Jahr 1973– 1975 1975– 1977

Modell CB 350 F CB 400 F 

Motor

Hubraum (cm³) 347 408

Zylinder R 4 R 4

Bohrung x Hub (mm) 47 x 50 51 x 50

Arbeitsweise 4-Takt 4-Takt

Steuerung OHC OHC

Gemischaufbereitung 4 x Keihin Ø 20 4 x Keihin Ø 22

Ventile/Zylinder 2 2

Verdichtung 9,3 9,4

Kühlung L L

Leistung (kW (PS) / bei U/min) 25 (34) / 9200 27 (37) / 8500

Max. Drehmoment (Nm / bei U/min) 27,6 / 8000 31,4 / 8000

Batterie 12 V 12 Ah 12 V 12 Ah

Generator (Watt) 156 156 

Kraftübertragung

Anz. Gänge 5 6

Übersetzung 2,733 / 1,850 / 1,416 / 
1,148 / 0,965

2,733 / 1,8 / 1,375 / 1,111 / 
0,965 / 0,866

Hinterradantrieb K K

Endübersetzung 2,235 2,235

Starter Kick / Elektro Kick / Elektro

Fahrwerk

Rahmen SER SER

Vorderradfederung T Ø 32 T Ø 33

Hinterradfederung S S

Federweg vorne (mm) 115 114

Federweg hinten (mm) 79 79

Vorderradbremse SB Ø 260 SB Ø 260

Hinterradbremse TB Ø 160 TB Ø 160

Vorderradreifen 3.00-18 3.00-18

Hinterradreifen 3.50-18 3.50-18

Allgemeine Daten

Radstand (mm) 1355 1355

Maße (Länge, mm) 2065 2070

Lenkkopfwinkel (Grad) 63,7 63,3

Nachlauf (mm) 85 85

Gewicht (kg) 178 184

Tankinhalt (l) 12 14

Beschleunigung (s) 7,9 6,6

Höchstgeschw. (km/h) 145 158

Preis inkl. MwSt (DM) 4298–4498,– 4878–4469,–
Die Honda CB 350 F war Hondas kleinste Serien-Four, 34 PS bei 9500/min, 
0–100 km/h in 8 s, 145 km/h, DM 4388,–. 

Honda CB 350 F (1973–1975)Honda CB 350 F (1973–1975)
Honda CB 400 F (1975–1977)Honda CB 400 F (1975–1977)
Die damals kleinste Serien-Four (Benelli brachte seine filigra-
nere 250er erst später) hieß CB 350 Four und erschien 1973. 
Sie war wiederum eine völlig eigenständige Vierzylinder- 
Entwicklung, die nur einige Kleinteile wie Ölfilterdeckel mit 
den größeren Four teilte. Die Kraftübertragung erfolgte über 
ein klauen geschaltetes Fünfganggetriebe, für die Kraftstoff-
zufuhr — die Four bevorzugte Super — sorgte ein Keihin- 
Quartett mit 22 Millimeter messenden Saugrohren. Auch in 
punkto Verzögerung stand die Kleine den Großen nicht nach: 
Honda spendierte dem Vierzylinderchen eine ausgewachsene 
Scheibenbremse am Vorderrad. Von den Zweizylindern 
dagegen schien der Rahmen übernommen worden zu sein, 
Rückgrat des Fahrgestells bildete ein gepresstes Stahlblech-
stück mit einem Unterzug, der sich in der Höhe des Motoröl-
filters teilte. Zum Frühjahr 1972 stand die 34 PS starke 
Bonsai-Honda dann schließlich zum Verkauf. Sie kostete 
4298 Mark, 700 Mark mehr als die CB 350 disc mit Zwei-
zylinder motor und immerhin noch 50 Märker mehr als die 
45 PS starke 450er-Zweizylinder. Doch nur die 350er setzte 
Maß stäbe in Punkto Laufkultur und Leistungsentfaltung. 
Soichiro Honda hielt die 350 F für die gelungenste Four seines 
Hauses, ersetzte sie aber für 1975 durch die CB 400 F mit 

fast identischem Motor, aber Sechsgang-Box. Bei identischem 
Hub von 50 Millimetern war die Bohrung um vier auf 51 Milli-
meter angewachsen, was einen Hubraum von 408 Kubikzenti-
meter ergab. Das Verdichtungsverhältnis betrug 9,4 zu eins, 
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Angeblich hatten die Honda-Entwickler auch einen Viertelliter-Vierzylinder in 
der Entwicklung, bis Mr. Honda persönlich das Projekt verwarf: Die CB 350 F 
soll Hondas persönliches Lieblingsmotorrad gewesen sein. 

Auf der IFMA 1974 erstmals gezeigt, war die CB 400 Four wegen der 
Versicherungsreform kaum mehr verkäuflich.

Die CB 400 F war die erste Honda 
mit einer Vier-in-Eins-Auspuff-
anlage. Sie war ein großer Erfolg, 
nur nicht in Deutschland, denn da 
hatte sie lediglich 27 PS und nicht, 
wie im Rest Europas, 37 PS. 

erste Maschine mit einer serienmäßigen 4-in-1-Auspuffanlage; 
ihr Handicap waren die miserablen Bridgestone-Pneus und 
die Wegwerf-Dämpferbeine. 1992 gab es für kurze Zeit dann 
in Form der CB-1 erneut eine Vierzylinder-400er zu kaufen, 
die hervorragende Kritiken erhielt.

die Nennleistung zunächst 37 PS. Die Maschine stand nur 
zwei Jahre im Angebot, praktisch erst danach war auch ein 
Drosselkit auf 27 PS lieferbar. Offen lief die 400er laut Werk 
170 km/h, bei Tests allerdings blieb die Tachonadel bei 
158 km/h hängen. Übrigens war die 400 F die weltweit 
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Parallel zu den großen Super-Sport-Modellen lancierte Honda auch in der nächst kleineren Hubraumklasse entsprechende Four-in-One-Modelle. Doch die 
CB 550 F1/F2 konnten sich nicht durchsetzen. Optik und Auspuffführung entsprachen der 400er, der Motor war von der 500er abgeleitet.

liegender Nockenwelle – handelte es sich um eine weitgehende 
Neukonstruktion. Größere Modellpflegemaßnahmen fanden 
nicht statt, auch so fanden sich Mitte der Siebziger Händler wie 
Kunden im Vierzylinder-Modelldschungel kaum mehr zurecht. 
Denn Honda ließ 1975 mit der CB 550 eine weitere Halbliter- 
Four vom Stapel. Die war als sportliche Alternative zur weiter-
hin angebotenen 500 Four nur unwesentlich stärker, sah aus 
wie die kleinere 400 F und hatte auch wie diese einen 4-in-1-
Auspuff. Das Ganze garnierte Honda dann mit Tank und 

Honda CB 500 F (1971–1975)Honda CB 500 F (1971–1975)
Honda CB 550 F/K (1975–1978)Honda CB 550 F/K (1975–1978)
Honda CB 650 F / SC (1978–1983)Honda CB 650 F / SC (1978–1983)
Nachdem das Vierzylinder-Konzept sich über alle Erwartungen 
gut verkaufte, lag die Idee nahe, es auch ein oder zwei Haus-
nummern tiefer anzubieten. Den Anfang machte die CB 500 
1971 in den USA, denn Halbliter-Motorräder galten noch 
immer als amtliche Ansage. Mit der CB 750 hatte sie allerdings 
nur wenig zu tun, denn beim Motor – ebenfalls mit oben-

HondaHonda50
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Die CB 650 F erschien zeitgleich mit den neuen DOHC-Vierzylindern und 
lehnte sich optisch an die CB 750 K (Z) an. Technik und Instrumente 
allerdings basierten auf der CB 550 F2. 

Die CB 500 F von 1972 überzeugte durch Laufkultur, Komfort und 
Zuverlässigkeit. 48 PS bei 9000/min, 0–100 km/h in 5,8 s, 179 km/h, 
DM 5695,– (1972).

Die CB 650 SC von 1981/82 gehörte zu jenen Maschinen, von denen die 
deutschen Tester gerne abrieten. Weltweit aber war die Custom sehr 
erfolgreich und beliebt. Abgelöst wurde sie durch die CBX 650 E.

Gleichdruckvergasern, die ab August 1981 zum Einsatz 
kamen. Dass es diese 650er ab Januar 1980 dann als 
»Custom« gab, machte die Sache auch nicht besser: Nicht 
Fisch, nicht Fleisch, denn der Vierzylinder war zu unelastisch, 
um als Chopperantrieb zu taugen. Und das Fahrverhalten 
war noch weniger überzeugend als bei der Straßenmaschine. 
1982 mutierte sie zur SC, doch der massenhafte Einsatz von 
Chrom brachte auch keine Besserung.

Instrumenten der 750er. Die neue 550er konnte alles ein wenig 
besser als die Halbliter-Maschine. So hatte man hier etwa 
deren Schwachstellen ausgemerzt und beispielsweise den 
Schaltmechanismus geändert. Die Four bot Honda 1977 dann 
mit neuen Farben als F2 an, außerdem musste sie jetzt ohne 
Faltenbälge an der Gabel auskommen, was moderner aussah, 
in der Produktion etwas Geld sparte und in der Praxis keinen 
Nachteil mehr darstellte, denn die Straßen waren nun überall 
so gut, dass keiner mehr Angst haben musste, durch Staub 
und Schmutz seine Gabelringe zu schrotten.

Um wirklich jeden in einen Motorrad-Sattel zu hieven, 
klaubten die japanischen Hersteller auch ursprünglich nicht für 
den deutschen Markt bestimmte Maschinen zusammen und 
luden sie aufs Schiff Richtung Europa. Da war es unvermeidlich, 
dass die eine oder andere Maschine beim Kunden durchfiel, 
so auch die CB 650 F. Die ging zur IFMA 1978 an den Start 
und beerbte die 550er, brachte aber das Suffix »F« völlig in 
Misskredit: Sie galt als eines der am wenigsten stimmigen 
Motorräder der späten Siebziger. Eine Spitze von rund 
170 km/h war für eine 650er zu wenig, und die volle PS- 
Leistung gab es sowie meist nur im Prospekt – was wohl ganz 
gut war, da das Fahrwerk mit Kunststoff-Schwingenlagern 
hinten und Einfach-Kugellager am Lenkkopf in keiner Hinsicht 
überzeugte. Dazu gesellte sich eine missglückte Vergaser-
abstimmung. Zumindest das änderte sich mit den neuen 
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Jahr 1971– 1975 1975– 1976 1976– 1978 1977– 1978 1978– 1982 1980– 1981 1982– 1983
Modell CB 500 F K4 CB 550 F 1 CB 550 F 2 CB 550 K CB 650 F CB 650 C CB 650 SC /  

Nighthawk

Motor

Hubraum (cm³) 498 544 544 544 627 627 627

Zylinder R 4 R 4 R 4 R 4 R 4 R 4 R 4

Bohrung x Hub (mm) 56 x 50,6 58,5 x 50,6 58,5 x 50,6 58,5 x 50,6 59,8 x 55,8 59,8 x 55,8 59,8 x 55,8

Arbeitsweise 4-Takt 4-Takt 4-Takt 4-Takt 4-Takt 4-Takt 4-Takt

Steuerung OHC OHC OHC OHC OHC OHC OHC

Gemischaufbereitung 4 x Keihin Ø 22 4 x Keihin Ø 22 4 x Keihin Ø 22 4 x Keihin Ø 22 4 x Keihin Ø 26 4 x Keihin Ø 26 4 x Keihin Ø 26

Ventile/Zylinder 2 2 2 2 2 2 2

Verdichtung 9 9 9 9 9 9 9

Kühlung L L L L L L L

Leistung (kW (PS) / bei U/min) 35 (48) / 9000 37 (50) / 8500 37 (50) / 8500 37 (50) / 8500 37 (50) / 8000,  
auch 46 (63) / 9000

37 (50) / 8000,  
auch 46 (63) / 9000

37 (50) / 8000,  
auch 46 (63) / 9000

Max. Drehmoment (Nm / bei U/min) 41,7 / 7500 43,2 / 7500 46 / 7000 46 / 7000 49 / 6500,  
auch 53 / 8000

49 / 6500,  
auch 53 / 8000

49 / 6500,  
auch 53 / 8000

Batterie 12 V 12 Ah 12 V 12 Ah 12 V 12 Ah 12 V 12 Ah 12 V 12 Ah 12 V 12 Ah 12 V 12 Ah

Generator (Watt) 150 130 200 180 260 260 260 

Kraftübertragung

Anz. Gänge 5 5 5 5 5 5 5

Übersetzung 2,353 / 1,636 /  
1,269 / 1,036 / 0,900

2,353 / 1,636 /  
1,269 / 1,036 / 0,900

2,353 / 1,636 /  
1,269 / 1,036 / 0,900

2,353 / 1,636 /  
1,269 / 1,036 / 0,900

2,500 / 1,722 /  
1,333 / 1,074 / 0,884

2,500 / 1,722 /  
1,333 / 1,074 / 0,884

2,692 / 1,777 /  
1,333 / 1,041 / 0,884

Hinterradantrieb K K K K K K K

Endübersetzung 2,000 3,063 2,176 2,176 2,50 2,437 2,437

Starter Kick / Elektro Kick / Elektro Kick / Elektro Kick / Elektro Elektro Elektro Elektro

Fahrwerk

Rahmen SDR SDR SDR SDR SDR SDR SDR

Vorderradfederung T Ø 35 T Ø 35 T Ø 35 T Ø 35 T Ø 35 T Ø 35 T Ø 37

Hinterradfederung S S S S S S S

Federweg vorne (mm) 120 120 120 121 142 142 142

Federweg hinten (mm) 75 75 75 90 77 92 92

Vorderradbremse SB Ø 277 SB Ø 277 SB Ø 277 SB Ø 277 DSB Ø 274 DSB Ø 274 DSB Ø 274

Hinterradbremse TB Ø 180 TB Ø 180 TB Ø 180 TB Ø 180 TB Ø 180 TB Ø 180 TB Ø 180

Vorderradreifen 3.25-19 3.25-19 3.25-19 3.25-19 3.25-19 3.50-19 3.50-19

Hinterradreifen 3.50-18 3.75-18 3.75-18 3.75-18 3.75-18 130/90-16 130/90-16

Allgemeine Daten

Radstand (mm) 1440 1440 1405 1405 1430 1480 1509

Maße (Länge, mm) 2105 2105 2135 2150 2200 2295 2310

Lenkkopfwinkel (Grad) 64 64 64 64 62.5 60,7 60,7

Nachlauf (mm) 105 105 105 104 105 121 103

Gewicht (kg) 217 206 206 212 216 220 222

Tankinhalt (l) 14 17 17 16 18 14,2 13,5

Beschleunigung (s) 5,8 5,5 5,6 5,6 6,2, auch 5,1 5,9 6,1

Höchstgeschw. (km/h) 179 183 175 175 175, auch 182 173 167

Preis inkl. MwSt (DM) 5595–6448,– 5998–6448,–  6290,– 5818,– 6738–6972,– 6972,– 7163–

Ab Mitte 1981:  
Gleichdruck- statt 

Schiebervergaser, ver-
besserte Fahrleistun-
gen: Vmax 192 km/h
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Mit ihr begann die Neuzeit: die 
CB 750 Four debütierte im Oktober 
1968. Der Erfolg übertraf selbst 
kühnste Erwartungen, insgesamt 
wurden über eine Million CB 750 
produziert. 

Machbare. Der Erfolg? Überragend. Honda stieß damit in 
Geschwindigkeitsregionen vor, die bis dahin mit einem Straßen-
motorrad nicht machbar gewesen waren. Die 67-PS-Maschine 
erzeugte ein gewaltiges Rauschen im Blätterwald. Außerdem 
war die Four voll alltagstauglich, hatte Blinker und Elektrostarter, 
was damals wirklich nicht selbstverständlich war. Diese Mühe-
losigkeit im Umgang verhalf dem Bigbike international zum 
Durchbruch. Die Euphorie beim Publikum wie auch bei der 
Presse litt auch nicht darunter, dass die Four bei Tempo 200 
alles andere als ruhig lag und, wie man damals schrieb, nach 
»kundiger Fahrerhand« verlangte. Die monströse Honda war ein 
Motorrad für ganze Kerle, und damit auch andere sie fahren 
konnten, verfeinerte sie Honda mit jeder Bauserie ein bisschen 
mehr. Die erste Generation wurde bis 1978 gebaut, für gute 
Originale werden heute Liebhaberpreise bezahlt, und für echte 
Sandguss-Typen (Honda hatte ursprünglich mit nicht mehr als 

Honda CB 750 Four (1968–1978)Honda CB 750 Four (1968–1978)
Honda CB 750 F1/ F2 (1975–1978)Honda CB 750 F1/ F2 (1975–1978)
Im Oktober 1968 begann die Neuzeit, zumindest soweit es 
die Motorradgeschichte betrifft: Die CB 750 setzte völlig neue 
Maßstäbe. Gezeichnet hat sie Ikeda Hitoshi, das Konzept 
stammte von Soichiro Honda persönlich, dem wohl ein Art 
japanischer Triumph vorschwebte, denn britische Motorräder 
waren nun mal damals das Maß aller Dinge. Außerdem sollte 
dieses Super-Motorrad nach dem Misserfolg mit den Zwei-
zylindern Hondas persönliche Ehre retten, da nahm er auch 
in Kauf, dass sich dieses Projekt nicht rechnen würde (und 
verzichtete daher auch zunächst auf die Anschaffung von 
geeigneten Maschinen für den Motorenguss).

Der Startschuss für das »Projekt 300« fiel im Oktober 1967, 
und das zeitweise 63-köpfige Team packte in die »Nana-Han«, 
so die japanische Bezeichnung, das seinerzeit in der Großserie 
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Der K1 folgte im Frühjahr 1972 die optisch nahezu identische K2, die bis 1976 in Deutschland verkauft wurde und dann der K6 wich.

Abschiedsgala: die CB 750 K7 von 1977 wirkte sehr bullig. An die Stelle der 
kleinen Eierbecher-Blinker waren die großen Gold-Wing-Richtungsweiser 
getreten.

Die CB 750 Four K1 hatte andere Seitendeckel und eine andere Sitzbank. 
Sie erschien im September 1970. Wichtigste technische Neuerung war die 
Vergasersteuerung, die nun per Welle erfolgte.
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Die K3-, K4-, und K5-Modelle 
kamen nicht nach Deutschland. 
Technisch und optisch waren 
zwischen den verschiedenen, 
im jährlichen Wechsel präsen-
tierten Fahrzeug generationen 
keine markanten Unterschiede 
erkennbar. Im Bild ein K4  
von 1974. 

1977 und 1978 bot Honda auf K7-Basis für Nordamerika eine Variante mit Zweigang-Automatik an. Diese CB 750 EARA mit »Hondamatic« hatte eine Nenn-
leistung von 47 PS, die Höchstgeschwindigkeit sank auf unter 160 km/h.
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Alter Wein in neuen Schläuchen: 
Um den Sportmaschinen der 
Konkurrenz Paroli zubieten –  
und um die Wartezeit bis zum 
Erscheinen der neuen DOHC-
Generation zu überbrücken –  
schuf Honda 1975 die Super Sport 
F1 mit Sitzbankbürzel und hinterer 
Scheibenbremse, aber unver-
änderter Leistung von 67 PS.

Erst die ab 1977 gebaute F2-Four 
hatte mit 73 PS mehr Leistung. 
An den Comstar-Rädern und dem 
mattschwarzen Motor war sie 
vom Vormodell zu unterscheiden. 

saki locker vorbei. Hondas 750er galt bestenfalls noch als 
Tourensportler, daher war die CB 750 F1 von 1975 in erster 
Linie der Versuch, irgendetwas von Hondas Erfolgen bei der 
Langstrecken-EM auf die Straße zu bringen. Der Motor wies 
einige Merkmale der Langstreckenmaschine auf, so etwa den 

3000 Maschinen gerechnet und fertigte die Motoren zunächst 
in Sandgussformen) geradezu aberwitzige Summen aufgerufen 
und auch bezahlt.

Kaum fünf Jahre nach der Premiere war die CB aber vielen 
nicht mehr sportlich genug, da zogen andere wie etwa Kawa-
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