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SECOND LIFE

Vierzylinder. Von vorne dominieren
die beiden Zahnriemenschachte die Silhouette
der Gold Wing-Tracker

Alexander Damitz mit seinem verbliiffenden
Honda-Unikat. Die seitliche Nummerntafel inszeniert
den Conti-Pneu




Die Auspuffanlage entwarf Honda Kraft
aus Leutkirch 1977 fiir einen Gold Wing-Sport-
umbau, gefertigt wurde sie bei BSM

onda hatte schon immer ein

Hindchen fiir missverstindliche

Motorrider. Als die Gold Wing
mit ihrem automobilesken Vierzylinder
Boxermotor anno 1974 prisentiert wurde,
hiclten sie nicht wenige Motorrad-Enthu-
siasten [tir den sportlichen Uberhammer
schlechthin. Kawasaki stellte bis dato mit
der Z 900 bei den Serienherstellern die
Speerspitze. Jetzt iibertrumpfte Honda mit
dem wassergekiihlten (!) Boxer die 76 PS
starke Griine deutlich. Ungeheuerliche
82 Pferdestirken mobilisierte der Honda-
Unterflurbomber, eine Prise mehr Pfeffer
gab es allenfalls noch bei handverlesenen
Kleinherstellern wie MV Agusta oder
Miinch, dann aber zum Luxustarif.

Viele hielten mir diesem famosen Stiick
Honda-Motortechnik auch das Ende der
Boxer-BMWs fiir gekommen. Schliefilich
manifestierte sich in diesem modern ge-
zeichneten Antriebsblock mit seinen per
Zahnriemen angetriebenen Nockenwellen
all jene Merkmale, die Fans der Bayern-
Krider auch ganz gerne bei einem weif}-
blauen Produkt in Empfang genommen

Hondas Spitze. Die Gold Wing sollte ursprunglich
der sportlichen Konkurrenz das Flrchten lehren

hitten. Von der bestechenden Laufkultur
ganz zu schweigen. Doch es sollte alles ganz
anders kommen.

Wie es sich fiir die wilden siebziger
Jahre gehort, wurden etliche der fahrfertig
295 Kilogramm schweren Ur-Gold Wing
sogleich mit zeitgendssischem M-Lenker
und einem Satz Koni-Federbeine fiir sport-
liche Weihen aufgeriistet. Doch die High
Speed-Qualititen der unter leichter Hand
iberaus kultiviert laufenden Maschine
erwiesen sich fiir bundesdeutsche Auto-
bahn-Junkies als wenig erbaulich. Das
Drohpotenzial der vierzylindrigen Boxer-
gewalt richtete sich vor allem gegen den
Fahrer selbst.

Die Gold Wing war das erste japanische
Motorrad, das unter Mithilfe von Rechner-
programmen konstruiert wurde. Vor allem
beim Fahrwerksbau erhofften sich die
Honda Macher auf diesem Wege schnelle,
zudem weniger materialintensive und damit
kostengiinstige Lésungen. Doch die Fahr-
stabilitit der Gold Wing bei hohem Tempo
war kritisch. Heftiges Aufschaukeln bis hin
zu niederfrequentem Lenkerschlagen von

Anschlag zu Anschlag bescherten damals
mach wildem Reiter ein Fahrerlebnis, auf
das er allzu gerne verzichtet hatte.

Fast schon unfahrbar konnte die Gold
Wing werden, wenn sie mit einer lenker-
festen Verkleidungsschale ausgestattet
worden war. Honda musste handeln. Nach-
triglich zwischen die Oberrohre einge-
schweifiten Rahmenverstirkungen sollten
das Fahrverhalten kurieren. Doch der Ruf
der ersten Gold Wing-Serie war rasch
ramponiert. Als potenter Power-Tiger
abgesprungen, als zahnloser Wackelpud-
ding gelandet, der zudem so gut wie keine
Schriglagenreserven bot. Die Sportfraktion
wandte sich wieder in Richtung Kawasaki
Z 900/1000 oder Suzuki GS 1000, Fein-
schmecker verneigten sich vor der traum-
haften Kénigswellen-Ducati.

Honda machte jedoch genau das
Richtige: Sie erfanden die Gold Wing neu.
Diesmal als schwere Tourenmaschine, mit
iippiger Vollverkleidung und fest montier-
tem Gepickkoffersatz. Diese Botschaft
erhorten spater auch die Besitzer der Erst-
generation allzu gerne. Sie risteten ihre
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»Wing* mit Koffern, groflen Windschildern
und dicken Tourensitzbanken um. Statt
Bahnbrennen war nun komfortables Kilo-
meterfressen angesagtl. Und so lieffen es die
Gold Wing-Jiinger fortan gemiitlich an-
gehen. Speziell in den USA, wo die Wing
schlieflich ab 1981 auch produziert wurde.

Eine dieser friihen 76er Gold Wing
konnten Benjamin Pallmann und Alexan-
der Damitz im Friihjahr 2010 auftreiben.
Nachdem sie eine Buell ebenso umlang
wie erfolgreich modifiziert hatten, wuchs
die Lust auf ein neues, abgefahrenes Motor-
rad-Projekt. Die auf den ersten Blick véllig
suncool® aussehende Gold Wing kam da
mit monstroser Touring-Sitzbank, Krauser-
Gepickkoffern und unférmigem Wind-
schild gerade recht.

Sie war seit 1985 in einer Hand unter-
wegs gewesen, hatte bereits 155000 Kilo-
meter auf dem defekten Tachometer und
deshalb wohl noch einige Meter mehr in
ithrem langen Leben gesehen. Fiir 1500
Schweizer Franken wechselte das gesuchte
LSammlerstiick” den Besitzer. In neuen
Hinden sollte aus Touren-Pummelchen
Gold Wing etwas ginzlich Neues, Uber-
raschendes werden. Und schnell musste die
Nummer iiber die Bithne gehen. Mit ge-
ringen Mitteln das Maximale aus der Basis
herauskitzeln. So in etwa hatten es sich die
unverfroren planenden Neu-Gold Wingler

Gepflegter Minimalismus.
Ins kleine Koso-Instrument passen samtliche Infos,
die man unterwegs braucht
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bei ihrem grob aufskizzierten Tracker-
Projekt kiihn vorgestellt.

Doch wie immer, wenn die Pline ge-
schmeidig von der Hand gehen, lassen die
Fallstricke der Realitit nicht lange auf sich
warten. Dic ,schussfeste® Konstruktion
des Honda-Dauerliufers diktierte ganzlich
neue Aufgaben ins Planungsheft. Denn
der unkaputtbare Motorblock hatte einen
handfesten Riss und der einstmals als
Wackelpudding verschriene Rahmen doku-
mentierte seine harte Lastentrigeraufgabe
mit einem satten Bruch. Vier Weltum-
rundungen und eine Tour zur Isle of Man
hatten offensichtlich ihre Spuren am Honda
Krad hinterlassen.

Wer so ein Schitzchen kauft, sollte also
schr genau hinsehen. Besonders was Rost-
schiden angeht. In den Rahmenprofilen
nistet sich gerne Dreck und Feuchtigkeit
ein, was zu Durchrostungen fithren kann.
Sehen etwa die unteren Motoraufthingungs-
punkte schon stark angegriffen aus, kann
man davon ausgehen, dass im Inneren der
Rohre die braune Pest schon munter am
Nagen ist. Die beiden Schweizer Gold
Wing-Novizen entschieden sich deshalb
fir radikale Mafinahmen. Das Motorrad
wurde komplett zerlegt und Stiick fiir Stiick
frisch aufgebaut. Als erstes musste der
Rahmen saniert werden. Rostschiden gab es
samt Bruch an der Hauptstindertraverse.

Die Idee fiirs Lackdekor kam
Alex Damitz beim Verspeisen einer Packung
,Mippon“-Schokoreis

Ein neues Rohrstiick wurde eingeschweific
Anschliefend bekam der Rahmen ei=e
schwarze Pulverbeschichtung.

Parallel ging es dem immerhin 106 Kife-
gramm schweren Motorblock ans Leichs
metallgehiuse. Auch hier rettete eine fach-
minnische Schweifistelle das Projekt. Das
Gelegenheit wurde selbstverstindlich ancs
gleich fiir eine umfassende Motorrevisios
genutzt, Eine grofie Uberholung war aucs
bei der Bremsanlage angesagt. Die Go'o
Wing war tibrigens das erste Serienmotor-
rad mit drei Scheibenbremsen, und som=
gab es einiges zu tun.

Nach 36 Jahren waren die Laufrades
durch Korossion und etliche Reifenwechs=
erwas angegriffen. Also wurden die Felges
ebenfalls schwarz pulverbeschichtet uns
neu in die porentief gereinigten Naben ein-
gespeicht. Damit stand das Fahrwerk des
Gold Wing Tracker wieder auf gesunde=
Fundament. Dank der heutzutage Gol<
Wing-schweren Reiseenduros war es kein
Problem, passende Grobstéller fiir das Pro-
jekt aufzutreiben. Conti hat die passendes
»Escape” im Sortiment.




Das beste Tuning fiir ein schweres
Motorrad ist zugleich das einfachste: alle
unnotigen Bauteile weglassen. Nach diesem
Grundsatz handelten die beiden Schweizer
und speckten die Serienausstattung gnaden-
los ab. Statt des dicken Zweiuhren-Cock-
pits muss es jetzt ein simpler Minitacho-
meter aus dem Hause Koso tun. Das passt
goldrichtig zum Tracker-Konzept und
reduziert die Masse um die sensible Lenk-
achse. Nach gleichem Muster verfuhr man
bei der Lichtanlage. Ein kleiner Chopper-
Scheinwerfer aus dem Zubehor wurde tief
in die Gabelbriicke gesetzt, die suppen-
kellengrofSen Blinkleuchten bekamen Platz-
verweis. In der Schweiz geht das.

Schaut man sich das Resultatin Ruhe an,
stellt sich rasch Verwunderung ein. Kann es
sein, dass vergleichsweise moderate Ande-
rungen das Erscheinungsbild eines Motor-
rads so radikal verindern konnen? Offen-
sichtlich schon. Alleine die Korrekturen
am Heck mittels Triumph Speed Triple-
Sitzbank und hemmungslos eingekiirzter
Serienradabdeckung machen die Gold
Wing zumindest fiirs Auge um 50 Kilo-

Frisch und modern. Kaum zu glauben, dass dieses

Motorrad 36 Jahre auf dem Buckel hat

gramm leichter. Damit dieses minimalisierte
Heck nicht von einer Kennzeichentafel
gestort wird, wanderte es seitlich aus dem
Blickfeld. Der zugehorige Kennzeichen-
triger wurde links am Rahmenheckteil
installiert.

Damit die Macher thren immerhin 270
Kilogramm schweren Tracker-Brummer
gut im Griff haben, kam als adaquate Lenk-
stange nur ein stattliches Enduro-Geweih
mit Versteifungsstrebe infrage. Bei der
Farbwahl gab es einmal mehr keine Dis-
kussionen, schwarz passt immer, vor allem
zum weiflen Restlack, den ein ebenso ele-

TECHNISCHE DATEN: HONDA GOLD WING TRACKER

gantes wie sparsam gesetztes Farbdekor
gekonnt vervollstindigt.

Ein gutes Jahr verstrich, bis der abge-
rockte Tourer als wuchtiger Doppelboxer-
Tracker sein zweites Leben beginnen
konnte. Eine Transformation, dic begeistert
und zugleich eine Frage aufwirft: Warum
gibt es so etwas nicht neu vom Hersteller
zu kaufen? Auch auf die Gefahr hin, dass
mit so ciner Kreation wieder neue Missver-
stindnisse aulkommen. Denn zum ernst-
haften Dirt Tracken ist die Gold Wing eben-
so ungeeignet wie zum sporteln. Aber der
coole Auftritt stimmt zu 100 Prozent. O

Franken, plus zirka 5000 Franken Umbau-/Matenalkosten

Preis: Neupreis 1975: 9268 Mark Kaufpreis gebrauchte GL 1000, Baujahr 1976, nicht original, aber fahrbereit 1500 Schweizer

Leistung: 82 PS (60 kW) bei 7500/min, maximales Drehmoment 82 Nm bei 6500/min

Motor: Viertakt-Vierzylinder-Boxermotor, wassergekihlt. Zwei Ventile pro Zylinder, ohc. Bohrung x Hub 72 x 61,4 mm, Hubraum
999 ccm, Verdichtung 8,2. Vier Kelhin-Gleichdruckvergaser, Drosselklappen-¢2 32 mm. Kraft-Auspuffanlage, Elektrostarter. Fiinf-
ganggetriebe, Endantrieb Uber voll gekapsefie Gelenkwelle (Kardan)

Fahrwerk: Doppelschleifen-Stzhirohrrahmen. linker Unferzug fiir Motordemontage abschraubbar, Serienmébige Telegabel mit
Faltenbélgen. Hinten Stahlrofrschwinge mit zwei Koni-Federbeinen, Vorspannung und Dampfung einstellbar. Gold Wing-Serienrader
mit schwarz beschichteten Leichtmetzifisloen. Bereifung vorn 100/90-19 57H, hinten 130/80-17 65H, Continental Escape Enduro-
profil. Doppelscheibenbremss vorn, © 232 mm. Scheibenbremse hinten, @ 250 mm, Stahiflex-Bremsleitungen. Radstand 1560
mm, Sitzhihe 750 mm. Lenkkopfwinks! 52 Grad, Nachlauf 120 mm, Tankinhalt 19 Liter, Gewicht fahrfertig 270 kg, zuléssiges
Gesamtgewicht 471 kg

Besitzer und Umbauer: Benjamin Palimans, Alexander Damitz, Schweiz, E-Mail: benjamin.pallmann@gms.de
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