Touren-esh

Yamaha TR 1: Der
moderne Klassiker

Der Touren-Test der Yamaha
TR 1 begann mit einer Uberra-
schung. In der ersten Einge-
wohnungsrunde — wir testen
unter anderem auch auf dem
Nurburgring, weil sich aut
dem kurvenreichen Eifel-Kurs
iede Fahrwerksschwache of-
fenbart — kommt es in der
leichten Linkskurve bei Kilome-
ter 4 hinter dem »Flugplatz« zu
einem beeindruckenden Pen-
deln der Maschine. Es liegen
um 150 km/h im 4. Gang bei
voll geéffneten Drosselklap-
pen an. Die Kurve &t ohne
weiteres noch hohere Ge-
schwindigkeiten zu, erfordert
jetzt mit der TR 1 nur eine leich-
te Schraglage.

Als  dann herunter zum
»Schwedenkreuz«, in einem
leichten Linksknick davor, die
TR 1 schon wieder zu wackeln
beginnt — so um 180 km/h Ta-
choanzeige — da fragt sich der
Fahrer doch, was mit der Ma-
schine nicht in Ordnung ist.
Wir haben die TR 1 vor Mona-
ten bereits Uber sizilianische
BergstraBen getrieben, sind
voll Uber die Autostrada ge-
pretscht, aber derartige Fahr-
werksunruhen haben wir nie-
mals verspirt. Auch nicht im
Ansatz. Dabei ist die uns jetzt
zur Verfugung stehende Test-
maschine mit Metzeler-Reifen
bestockt. Vom auberen Er-
scheinungsbild her sind es
vertraveneinfloBende Reifen.
Hinten der volumindse ME 99,
vorne ein ME 11,

An den Reifen kann es also
kaum liegen. So experimentie-
ren wir zundchst einmal mit
der  Fahrwerksabstimmung
und vorher noch mit dem Rei-
fendruck. Es é@ndert sich aber
nichts. Die TR 1 wackelt nach
wie vor in leichten Kurven, wo
das Fahrwerk eigentlich gar
nichts zu wackeln hat. So in
der »lLauda-Kurve« vor dem
»Bergwerk«, in dem langen
Linksbogen danach hinauf
zum »Kesselchen«, in dem
leichten Linksbogen an der
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» Antoniusbuche«. Immer sind
es Stellen, die nur einen leich-
ten Einlenkvorgang und nur
eine leichte Schraglage erfor-
dern. Eigenartigerweise frat
die Fahrwerksunruhe nicht bei
stark abgewinkeltem Motor-
rad, bei schneller Kurvenfahrt
auf LandstraBen, oder auch in
entsprechenden Kurvendurch-
fahrten auf dem Nurburgring
auf.

Wir orderten Bridgestone-Rei-
fen und versuchten zundchst
einmal (weil wir um Praxisna-
he bemiht sind) den Bridge-
stone-Vorderradreifen in
Kombination mit dem Metze-
ler ME 99 hinten. SchlieBlich ist
der Hinterradreifen eines Mo-
torrades zuerst verschlissen
und im Motorrad-Alltag wird
man dann den noch sicherlich
recht brauchbaren Bridgesto-
ne-Reifen, wie er serienmabig
auf der TR 1 montiert ist, nicht
wegwerfen. Erstaunlich! — Da-
mit war die TR 1 an den kriti-
schen Stellen schon um einen
Hauch ruhiger, zeigte aber im-
mer noch die Pendelneigung.
Der Metzeler ME 99 1aBt sich
also durchaus mit dem Brid-
gestone-Vorderradreifen
kombinieren. Dann wurde
auch ein Bridgestone aufs
Hinterrad montiert und so die
serienmafBig vorhandene Rei-
fenbasis wieder hergestellt.
Woiirde die TR 1 jetzt wieder so
»lammfromme« sein, wie wir sie
auf Sizilien kennengelernt hat-
tene

Mit Spannung ging es auf die
nachste  Norburgring-Runde.
Dann war der erste »kritische
Punkt« kurz hinter dem »Flug-
platz« erreicht. Ruhig, so ru-
hig, als ware es ein anderes
Motorrad, ging die TR 1 um
die leichte Linkskurve. Auch an
den anderen Stellen ist das
Wackeln einfach weg. Wurde
die »lauda-Kurve« mit dem
Metzeler-Reifen vorher im 4.
Gang mit Vollgas durchfah-
ren, trauten wir uns |efzt mit
den Bridgestone-Reiten, noch
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Herzstiick der

Yamaha TR 1 ist der V-Motor,
der devtlich an

klassische Vorbilder ungelehnt
ist. Doch die Japaner
beschriinkten sich nicht nur
aufs plumpe Kopieren,
sondern verfeinerten die
scheinbar veraltete

Technik. So werden die Ventile
ilber kettengetriebene
obenliegende Nockenwellen
gestevert, und die

zwei miichtigen Kolben

mittels Elekiro-

starter zum Leben erweckt.
Optischer Gag und

simpler »Olkihler«: Die auBen
liegenden Olleitungen.

vorher in den 5. Gang zu
schalten. Natirlich spiegelten
sich die Reifeneigenschaften
auch in den Fahrzeiten wieder.
Wir waren mit den Bridgesto-
ne-Reifen schneller. Obwohl
der Metzeler ME 99 beim Her-
ausbeschleunigen aus den
Kurven gegeniber dem Brid-
gestone Vorteile gezeigt hatte.
Unser Testbeispiel beweist,
daB ein guter Reifen (und das
ist der Metzeler durchaus) nun
einmal nicht genugt. Wichtig:
Er mub zu dem jeweiligen Mo-
torrad passen. Darum treffen
unsere  Reifen-Erfahrungen
auch nur for die Yamaha TR 1
zZu.

Nach Aussage des Herstellers
ist dieses Motorrad mit seinem
Zweizylinder-V-Motor  »eine
logische und nahezu zwingen-
de Antwort aut die Erforder-
nisse der 80er Jahre«. Yama-
ha nennt als Konstruktionsziel
for die TR 1, »ein Motorrad mit
héchstem  IndividualitGtswert
zu schaffen« und als techni-
sche Kriterien: gute Handlin-
geigenschatten, hervorragen-
des Leistungsgewicht und
gunstiger  Benzinverbrauch.
Die Japaner sahen jedoch die
grofite  Schwierigkeit  darin,
»dem Motorrad einen Cha-
rakter zu geben.«

Da der Charakter eines Mo-
torrades in starkem Mafe von
den Eigenschaften seines Mo-
tors bestimmt wird, wollen wir
bei dem Test der Yamaha TR 1

auch hier beginnen:

Motor

Luftgekihlter Zweizy-
linder-V-Motor, Zylin-
derwinkel 75°, obenlie-
gende Nockenwellen
Uber Zahnketten ange-
trieben, Hubraum 981
ccm, Bohrung 95 mm,
Hub 69,2 mm, Verdich-
tung 8,3:1, Leistung 51
kW (69 PS) bei 6.500 U/
min, max. Drehmoment
80,0 Nm (8,2 mkp) bei
5.500 U/min, zwei Hita-
chi Gleichdruckverga-
ser, Kurbelwellenlager
Kugellager, Pleuellager
Gleitlager, Gesamtol-
menge 3,6 |, bei Olwech-

sel 3,1 |, bendtigte
Kraftstoffqualitédt: Nor-
malbenzin.

Die Yamaha TR 1 sollte ein
Motorrad mit grofiem Dreh-
moment werden. Deshalb war
ein grofer Hubraum notwen-
dig. Man wollte sich aber in
jedem Fall auf zwei Zylinder
beschranken, denn man ist bei
Yamaha zu der Einsicht ge-
kommen, dabh der Trend nach
Héchstleistung das Motorrad
zu einer sterilen, unmenschli-
chen Maschine gemacht hat.
Also hieB es: Zurick zu einem
Motor klassischer Pragung.
Das hdatte ein Parallel-Twin
sein kébnnen, aber da wdaren
bei der vorgesehenen Hub-
raumgréfBe Vibrationsproble-
me aufgetreten, die die Ver-
wendung von Ausgleichswel-
len unbedingt erforderlich ge-
macht hatten. Das pafBte nicht
in das Konzept der Yamaha-
Konstrukteure, die einen mog-
lichst unkomplizierten Motor
bauen wollten. So kam man
auf den V-Motor. Seine Vortei-
le: kompakte Bauweise, gerin-
ges Gewicht, grofies Drehmo-
ment, gUnstiger Benzinver-
brauch und relativ geringe Vi-
brationen.

Da das Motorrad schmal und
schlank werden sollte, ergab
sich daraus die Entscheidung,
den Motor mit der Kurbelwelle
quer zur Fahrtrichtung einzu-
bauven. Die meisten bekann-
ten Zweizylinder-V-Motoren
weisen einen Zylinderwinkel
von 90 Grad zueinander auf.
Yamaha entschied sich dafur,
dem neuen V-Motor einen 75-
Grad-Winkel zu geben, da so
leichter eine niedrige Sitzposi-
tion des Fahrers und der Ein-
bau einer Cantilever-Fede-
rung  verwirklicht  werden
konnte.

Die Zylinder sind aus einer Al-
uminium-Legierung  (genau
wie die Zylinderkopfe), in die
GrauguB-Laufbichsen einge-
schrumpft sind. Yamaha ver-
wendet bei dem TR 1-Motor
eine neuartige Zylinderkopt-
Dichtung (Metall-Asbest), die
einen optimalen Wdarmeaus-
tausch zwischen Zylinderkopf
und Zylinder sicherstellen soll.
Da der Motor tragendes Teil
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des Fahrwerks werden sollte,
verbinden Stehbolzen, die
vom Kurbelgehduse ausge-
hen, Zylinder, Dichtungen, Zy-
linderkoptf und Rahmen mit-
einander.

Die Kurbelwelle dreht rick-
wdrts (in Fahririchtung be-
trachtet), wodurch sich auto-
matisch die richtige Drehrich-
tung der Antriebswelle ergibt.
Auberdem werden durch die
Riuckwartsdrehung — so erga-
ben Versuche — die bei einem
V-Motor vorhandenen Vibra-
tionen besser absorbiert, da
sie vom hinteren Rahmenteil
besser »geschluckt« werden
kénnen, als vom vorderen.
Der Motor baut nur 377 mm
breit und ist damit nur 83 mm
breiter als der Einzylindermo-
tor der inzwischen zur Legen-
de gewordenen Yamaha XT
500. Soviel zur konstruktiven
Basis. Doch nun zur Praxis und
zu den Testergebnissen.

Man muB sich zundchst fast
daran gewdhnen, nicht bei je-
der Drehzahlanderung gleich
hektisch mit dem Fup im Ge-
triebe  herumzurGhren. Der
Motor ist wirklich bullig, ela-
stisch. Ab 3000 U/min ist
schon nutzbar Leistung vor-
handen und unsere Elastizi-
tatsmessungen beweisen
auch objektiv unseren zu-
nachst nur subjekfiven Ein-
druck. Von 50 auf 100 km/h
(dem Tempo-Limit auf deut-
schen LandstraBBen) beschleu-
nigt die Yamaha TR 1 Solo im
5. Gang souverdn in 7,4 Se-
kunden. Das ist eine Zeit, fir
die man nominell leistungs-
starkere Vierzylinder erst ein-
mal um einen Gang zurick-
schalten muf.

Auch am Norburgring wurde
die bullige Elastizitat der TR 1
als angenehm empfunden.
Man fahrt »akustisch« zwar
langsamer, von den Zeiten her
aber schneller. Was beinahe
noch wichtiger ist: Die Bier-
Ruhe des Motors Ubertragt
sich auf den Fahrer. Der ist auf
einer TR 1 weniger hektisch
\ )
als auf einer hochdrehenden
Vierzylinder. Aber dabei kaum
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langsamer.

Wir wurden darin auf unseren
Testfahrten Gber die kurvenrei-
chen LandstraBen der Eifel be-
starkt, nahmen lachelnd die
notwendigen »Schaltanstren-
gungen« anderer Motorrad-
fahrer zur Kenntnis, wenn sie
unserer gemitlich brummeln-
den TR T nur mit hohen Dreh-
zahlen zu folgen vermochten.
Angenehm die bullige Motor-
Charakteristik auch bei Fahr-
ten auf der Autobahn. Auch
hier mub man eigentlich nie-
mals schalten. Alle Autobahn-
steigungen schluckt die TR 1
locker im 5. Gang. In diesem
Gang beschleunigt sie Solo in
8,5 Sekunden von 80 auf 130
km/h.

Auf Autobahn-Reisen so um
140 km/h-Tachoanzeige liefen
6,5 Liter Normalbenzin durch
die Vergaser. Bei ruhiger
LandstraBenfahrt waren es 5,8
Liter, bei schneller Nuorburg-
ring-Hatz um 8 Liter. Den Spit-
zenverbrauch von 8,93 liter
(ganz genaul) erzielten wir bei
Nuorburgring-Testfahrten  mit
voll  beladener Maschine
(Fahrer + Beifahrer + belade-
ne Packtaschen + beladener
Tankrucksack, 428 kg Ge-
samtgewicht).

Erlebt am Norburgring: »Was
hat denn eigentlich die Zind-
kerze im hinteren Zylinder fir
einen Warmewert«, fragt ein
junger Motorradtahrer.  Auf
unseren fragenden Blick hin
meint er: »Weil doch der hin-
tere Zylinder zu heify wird. Das
ist doch auch schon bei der
Harley so.« Man sollte V-Mo-
tor und V-Motor nicht in einen
Topt werfen. Beim TR 1-Motor
haben beide Zylinder den
gleichen Warmewert. Warum
auch? Der zweite Zylinder er-
wdrmt sich nur unwesentlich
mehr. Wir machten unsere
Warmemessungen in der
Zindkerzenpartie des Zylin-
derkopfes. Im Mittel von 12
Messungen nach den ver-
schiedensten  Fahrbelastun-
gen betrug der Temperatur-
Unterschied zwischen vorde-
rem und hinterem Zylinder 1,7
Grad. Um diesen — wirklich
vernachlassigbaren  Wert -
war der hintere Zylinderkopf in
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Dank des lings zur
Fahririchtung eingebauten
V-Motors bietet die

TR 1 eine sehr schmale
Silhovette. Da der

Auspuff relativ hoch liegt,

sind groBe Schriiglagen

mdglich, ohne daB die Maschine
avfsetzt. Trotz des

exirem langen Radstands ist
diese 1000er erstaun-

lich handlich. Nur beim Wenden
und in sehr engen Kehren
macht er sich negativ bemerkbar.
Die Lenkerarmaturen
entsprechen dem iiblichen
Yamaha-Standard. Sie

sind ibersichtlich und

leicht zv bedienen.
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der Kerzenpartie warmer. Und
das bei einer mittleren Zylin-
derkopf-Temperatur von 93,4
Grad. Die grofite Differenz
trat nach folgender Extrembe-
lastung auf:  Nach einer
schnellen Nuorburgrunde (mit
Sozius) wurde die Maschine
noch fonf Minuten im Stand
laufen gelassen. So kam zum
»Nachheiz-Effekt« auch noch
der Standlauf ohne die sonst
vorhandene  FahrtwindkUh-
lung. Die Messung danach er-
gab: Zylinderkopf vorne 93
Grad, hinterer Zylinder 100
Grad. Die maximale Oltem-
peratur wurde von uns mit 128
Grad Celsius gemessen. Die-
se Temperatur ergab sich so-
wohl nach schnellen Nirburg-
ring-Runden mit Sozius (18
Grad AuBentemperatur), als
auch nach 20 Minuten Auto-
bahn-Vollgasfahrt  solo (25
Grad AuBentemperatur).

Wir haben auch die Auspuff-
Temperaturen der TR 1 ge-
messen und — sind erschrok-
ken. In dieser Beziehung ist
diese Yamaha echt »ein hei-
Ber Ofen«. Das sind die Spit-
zenwerte, gemessen nach
schnellen  Nurburgring-Run-
den: Rechter Schalldampfer
330 Grad, der linke 260 Grad
Celsius. Bei normaler Land-
straBenfahrt lauteten die ent-
sprechenden Ergebnisse 250
und 230 Grad, wahrend nach
einer Autobahn-Vollgaspru-
fung, die urspringlich nur zu
einer Oltemperatur-Messung
gedacht war, 240 und 220
Grad Celsius gemessen wur-
den.

In diesem Zusammenhang
sind noch ein paar andere
MeBdaten interessant, mit de-
nen wir aufzeigen konnen,
welche Temperaturen bei den

oberhalb der Auspufftopfe
angebrachten Kunststoff-
Packtaschen auftraten. Hier

wurden von uns maximal 35
bzw. 29 Grad, jeweils auf der
Bodeninnenseite gemessen,
notiert. Das ist kUhler als wir
erwarteten, ist aber beim rich-

® tigen Packen fir eine langere

Reise zu beriUcksichtigen.
Wir haben uns deshalb so ein-

gehend mit dem »Warme-
Haushalt« des TR 1-Motors
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beschaftigt, weil wir bei unse-
ren Vorarbeiten zum TR 1-Test
von  »Dichtungsproblemen«
gehort hatten. Die werden
vom Yamaha-Importeur Gbri-
gens auch nicht bestritten,
aber »mit Anlaufschwierigkei-
ten bei der Serienproduktion
in Verbindung mit der neuen
Zylinderkopfdichtung« erklart.
Was glaubhaft erscheint.
Thermische Uberlastung des
Motors kann nach unseren
Messungen auch kaum der
AnlaB fir Schaden an der Zy-
linderkopfdichtung sein.

ZusammengefaBt: Ein im tech-
nischen Aufbau unkomplizier-
ter Motor, der von seiner Ela-
stizitat her hervorragend in ein
Reisemotorrad paft. Er ist vi-
brationsarm und verbrauchs-
gunstig, kennt auch keine
thermischen Probleme.

Elektrik

12 V, Wechselstrom-Ma-
gnetziindung mit einer
Leistungvon 14V-16 A
bei 5.000 U/min, Transi-
storzindung mit elek-
tronischer Zindverstel-
lung, Batterie 12 V - 20
Ah, elektrischer Anlas-
ser mit 0,6 kW Leistung,
Scheinwerfer vorne 200
mm¢? mit Halogenlicht
60/55 W.

Diese elektrische Ausstattung
entspricht dem heutigen Stand
der Technik. Sie ist service-
freundlich angelegt. So ist die
Zindanlage absolut  war-
tungsfrei. Die Batterie hat nicht
nur die Ausmafe, sondern
auch die Kapazitat, die for das
Betreiben eines kleinen Auto-
mobils ausreichend wére. Das
laBt auch das MiBtraven ge-
genuber der Startbereitschaft
eines Motorrades schwinden,
das wie die TR 1 nur Uber ei-
nen elekirischen Anlasser,
nicht aber Gber einen zusatzli-
chen Kickstarter verfugt. Viele
Tourenfahrer wirden sich al-
lerdings sicher einen Kickstar-
ter als Zusatzausstattung win-
" schen.

Die elektrische Anlage verhielt
sich wahrend des Tests so, wie
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man es als Motorradfahrer
gerne hat: Sie war unauffallig,
selbstverstandlich, entsprach
in der Praxis allen Anforderun-
gen. Der Halogenscheinwer-
fer kann mit seinen 20 cm
Durchmesser nur als vorbild-
lich bezeichnet werden. In der
Testpraxis zeigte sich, daB die
Verwendung von zwei Birnen
in der SchluB- und Brems-
leuchten-Einheit einen Sicher-
heitsaspekt hat. So brannte ir-
gendwann eine Bremsleuchte
nicht mehr. Ein Faden (der
Zweifadenbirne) war zerstort.
Wahrend der Fahrt ist es dem
Fahrer einer TR 1 unmoglich,
diesen Schaden zu erkennen.
Dank der vorhandenen zwei-
ten Birne wird aber auch dann

der nachfolgende Verkehr
rechtzeitig informiert.
KraftUbertragung
Priméirantrieb iber
Zahnrdder, Unterset-

zungsverhadaltnis 1,660:1,
7-Scheibenkupplung im
Olbad laufend, fuB3ge-
schaltetes 5-Gangge-
triebe mit folgenden Ab-
stufungen: 1. Gang
2,353:1, 2. Gang 1,667:1,
3. Gang 1,286:1, 4. Gang
1,032:1,5. Gang 0,909:1,
Sekundirantrieb Uber
Rollenkette, 90 Glieder,
im geschlossenen Ket-
tenkasten laufend.

Bei der TR 1 hat Yamaha ver-
sucht, die Vorteile der Kette
(Elastizitat), mit den Vorteilen
des Kardans (Wartungsarmut)
zu verbinden. Die Yamaha-
Lésung kommt mit einer nor-
malen Rollenkette aus, die
aber vollkommen abgekap-
selt und vor WitterungseinflUs-
sen geschitzt, in einem mit Li-
thium-Fett gefillten Kettenka-
sten lauft. Glaubt man den
Werksangaben, so ist die Ket-
te nur alle 6.000 Kilometer zu
spannen und nach 50.000 Ki-
lometer erst auszuwechseln.
Das Ubertrifft bei weitem die
Laufleistungen, die seit Einfih-
rung der O-Ring-Kette mog-
lich geworden sind. Tatsdch-
lich gab sich die gekapselte
Kette der TR T auch bei uns im
Test problemlos. Von 2.000

Mit freundlicher Genehmigung

In der Schnittzeichnung

sind alle technischen Finessen
der Yamaha TR 1 auf

einen Blick zu erkennen:

der luftgekithite V-

Motor, das zentrale Federbein,
die Cantilever-Schwinge

und der geschlossene Ketten-
kasten. Der Ausbhav

des Hinterrads ist trotz des
dlgefilllten Kettenschutzes

sehr einfach. Weder

Kette noch Kasten miissen hierzv
gedfinet werden, da

das Kettenrad iiher eine
Mitnehmerscheibe mit

dem Laufrad verbunden ist.
Deutlich sind auch die
Gummidimpfer fir den Hinter-

radantrieb zu erkennen.
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harten Test- und MefB-Kilome-
tern zeigte sie sich genauso
wenig beeindruckt, wie von
weiteren gut 1.000 Reise-Kilo-
metern. Sie brauchte wahrend
der ganzen Testzeit niemals
nachgestellt zu werden.

Da eine vollgekapselte Kette
aber angeblich durch Uber-
grofle Hitzeentwicklung zu lei-
den hat, haben wir auch das
gemessen. Nach maximaler
Beanspruchung wurde als
Héchsttemperatur 70 Grad
gemessen. Hier ist also kaum
mit Problemen zu rechnen.

Im Zusammenhang mit ge-
schlossenen Kettenkasten
wird immer wieder das Pro-
blem des Hinterradausbaus
diskutiert. Die TR 1 ist hier vor-
bildlich konstruiert: Kette und
Kettenkasten brauchen nicht
demontiert zu werden, da
Radnabe und Kettenrad durch
einen gummigedampften Mit-
nehmer verbunden sind.

Bei unserer Test-Maschine
neigte die Kupplung in allen
Gangen im Bereich des maxi-
malen Drehmoments zum kur-
zen Durchrutschen. Nachdem
die Kupplung neu eingestellt
wurde, trat diese Erscheinung
nicht mehr aut. Die Kupplung
erfordert nur geringe Hand-
krafte und ist gut zu dosieren.
Das Getriebe ist nicht beson-
ders leichtgéngig. Es gibt bes-
ser zu schaltende Getriebe an
japanischen Motorradern.
Doch es laBt sich immer exakt
und genau betatigen. Mit der
Getriebeabstufung  sind  wir
nicht ganz einverstanden.
Zwar sieht aut dem Papier al-
les ganz gut aus, aber in der
Praxis... Der 1. Gang reicht bis
gut 80 km/h, der 2. Gang bis
110, der 3. bis 140, der 4. bis
170 und der 5. Gang bis zur
Hoéchstgeschwindigkeit,  die
laut Werksangaben bei 190
km/h liegen soll. Bei Fahrten
durch die Eifel (aber auch
schon bei unseren Fahrten auf
Sizilien) muften wir feststellen,
daB die TR 1 mit ihrem langen
Radstand nicht gerade leicht
um enge Bergab-Kehren zu
mandvrieren ist. Das erfordert
den 1. Gang, geht aber schon
nicht mehr bei eingekuppel-
tem Motor. Der Motor neigt
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namlich mit seinen kleinen
Schwungmassen dazu, im Be-
reich unter 1.000 U/min plotz-
lich stehen zu bleiben. Dann
hilft nur noch »Fifeln«, da sie
sofort nach innen kippt. Und
das sind immerhin 250 Kilo-
gramm (mit vollem Tank), die
da unvorbereitet abkippen!
Auch beim Wenden muf3 man
immer wieder mit der Kupp-
lung arbeiten. Desgleichen im
dichten Stadtverkehr. Schritt-

oder 120/90 H 18 hinten,
Serienbereifung vorne
Bridgestone L 303 oder
Dunlop F 8, hinten Brid-
gestone S 714 oder Dun-
lop K 127, Radstand
1540 mm, Sitzhéhe 770
mm.

Durch die Verwendung eines
Monocoque-Hauptrahmens
konnten die Yamaha-Kon-
strukteure gleich einige Pro-
bleme l6sen. Ein Monocoque-
Rahmen (miteinander ver-
schweifte Stahlblechschalen)

Mit freundlicher Genehmigung
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Obwohl die TR 1 eine
reine Tourenmaschine ist,

_,@waw.tourenfahrer.de

dersystemen einem Mode-
trend nachgegeben. Welche
Tankstelle verfigt schon Uber
genau anzeigende Druck-
mePgerate? Dazu  kommt,
daB die vorderen Gabelbeine
ohne Druckausgleich unter-
einander sind. Schon ein un-
terschiedliches Abnehmen des
Druckluftschlauches  verhin-
dert gleichmaBiges Fullen.

Wir ermittelten im Testbetrieb
als ideale Luftunterstitzung

der Vordergabel 1,0 bar. So

verzichiete Yamaha neigt die Gabel auch bei
tempo ohne Kupplungsschlei- ist preisginstig zu fertigen. wicht wuf olne versiollbare scharfem Bremsen (und bei
fen ist praktisch nicht méglich.  AuBerdem hatte ein Rohrrah- Luftdruckunterstiitzung Soziusbelastung) nicht zum
Obwohl man auf der anderen  men im Falle der TR 1 mit sei- fiir Telegabel Durchschlagen, vermittelt
Seite — dank des elastischen nem V-Motor die Strdomung und Zentral-Federbein. aber noch Federkomfort. Fir

Motors — im 5. Gang mit 50
km/h durch die Stadt tuckern

der Kuhlluft for den Motor ne-
gativ beeinflubt. Zum anderen

Per Handrad kann
die Diimpferzugstufe, iiher

das Cantilever-Federbein lief3
sich dagegen keine Allround-

kann. Obwohl es sich eigen- konnte so der EinlaBkanal for ein Ventil der Luftdruck Finstellung finden. Fir Solobe-
artig anhoért: Zu diesem Mo-  die Ansaugluft in idealer Wei- variiert werden. trieb (Fahrer 79 kg fahrfertig)
torrad paBt ein 6-Gang-Ge-  se in den Rahmen einbezogen Die Instrumente liegen sehr waren 2,0 bar genau richtig,
triebe. Ein  kirzerer erster werden. Auflerdem brachte . gutim Blickfeld und bei Soziusbetrieb mufBte auf
Gang und ein 6. Gang, der der Monocoque-Rahmen Ge- zeigen ruhig an. Der Tacho 3,0 bar erhéht werden. Als
drehzahl- und benzinsparend  wichtsvorteile. Aus diesem gell:“l::lle;rd;ngs iy Dampferstufe wurde am Han-
etwa ein Ubersetzungsverhdlt-  Grunde kam man auch zur Der “ef:::l;::; drad die 3 gewdahlt. Sie konnte
nis von 0,83:1 haben konnte, Cantilever-Federung des Hin- Bomrtengey 1R auch unter Belastung unver-
e : . ; . ermiglicht eine niedrige Sitz- g
wdre wohl die Ideallésung. terrades mit nur einem Feder/ position, die sich sehr andert bleiben. Aber wer tahrt
Was m.ch’r stort (aber verwun-  Dampfer-Element. Die Bewe-  pogitiv auf die Handlingeigen- schon extra zur Tankstelle, um
dert), ist ein leichtes Singen gungen des Dampters werden schaften auswirkt. am hinteren Federbein den

des Primarantriebs. Nachdem
sich Yamaha soviel MUhe ge-
macht hat, um das Gerdusch-
Niveau der TR 1 niedrig zu
halten...

Fahrwerk

Monocoque-Hauptrah-
men, Hilfsrohrrahmen
zur Aufnahme der Sitz-
bank, Cantilever-
Schwinge mit Gasdruck-
Federbein, Luftunter-
stitzung fir Federhdrte
und 6-fach verstellbare
Dampferhdrte durch
Handrad, 105 mm Fe-
derweg, vorne Iluftun-
terstitzte Teleskopga-
bel mit 150 mm Feder-
weg und 36 mm Stan-
drohrdurchmesser, vor-
ne zwei Scheibenbrem-
sen mit 267 mm Durch-
messer, hinten Trom-
melbremse mit 200 mm
Durchmesser, Leichtme-
tallguBréder, vorne 19,

durch eine konisch zulaufende
Magnesium-Dampferstange
beeinfluft, die den FluB des
Dampferéls stevert. Magne-
sium wurde hier nicht nur aus
Grionden der Gewichtsein-
sparung verwendet: Magne-
sium dehnt sich bei Erwar-
mung starker aus als Stahl und
der Dampter kann so besser
die Viskositatsverluste des
Dampferéls  kompensieren.,
Dadurch will Yamaha unter al-
len Temperatur-Verhdltnissen
den optimalen Wirkungsgrad
des Federbeins sicherstellen.
Die Luftunterstitzung der Fe-
der soll dem Fahrer helfen, die
ideale Abstimmung fir ihn zu
finden. Aus dem gleichen
Grunde arbeitet auch die vor-
dere Teleskopgabel mit Luft-
untferstutzung.

In der Testpraxis zeigte sich,
daf} die Luftunterstitzung des
Federsystems zwar gut ge-
meint, jedoch nicht sehr pra-
xisgerecht ist. Wurde sonst bei
der TR 1 eine »Uberzogene

\!
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Luftdruck zu erhéhen, wenn er
mal eben jemand ein paar Ki-
lometer mitnehmen will2
Dieses System ist so nicht pra-
xisgerecht. Man sollte die Viel-
zahl der Einstellungsmoglich-
keiten verringern. Und wenn
es schon Luftunterstitzung
sein muB: Bitte ein Druckma-
nometer serienmdaBig beilegen
und nicht nur gegen Aufpreis
(1) anbieten.

Schon nach einigen Abstim-
mungsversuchen gingen die
Gummikappen, die die Luft-
ventile an der vorderen Gabel
abdecken sollen, wéahrend der
Fahrt verloren. Was ist, wenn
ein Passant »aus SpabB« die
Luft aus nur einem Gabelholm
ablaBte

Die Bremsanlage ist dagegen
ohne Tadel. Die bendtigte
Handkraft fir die vordere
Doppel-Scheibenbremse st
zwar relativ hoch, macht die
Bremse aber bei Regen fein
dosierbar. Gerade auch bei

NN NMIMIMIN - Regen Uberraschte die vorde-
W\ ‘ ' ' re Scheibenbremse positiv. Sie
\ sprach selbst nach minuten-
langer schneller Fahrt ohne je-

e
Bereifung 3.25 H 19 vor- so hat man bei der Ubernah- N\ \

neund 120/90-1865H me von luftunterstitzten Fe- | \\\\S\;\

AN

hinten 18 Zoll, mit der Technik« mit Erfolg vermieden,
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Yamaha TR 1

den Bremsvorgang zwischen-
durch beim ersten Fingeran-
ziehen direkt und sofort (ohne
jede Verzogerungl) an. Das
spricht gegen die alte Theorie
von den »Wasservorteilen« ei-
ner gelochten Scheibenbrem-
se. Das Geheimnis liegt im
richtigen Bremsbelag. So kann
man jedem TR 1-Fahrer nur
empfehlen, beim serienmabi-
gen Bremsbelag zu bleiben.
DaB die hintere Trommel-
bremse »wasserfest« ist, war
bisher das einzige Argument,
das gegen eine Scheiben-
bremse hinten sprach. Durch
die Erfahrungen mit der TR 1-
Scheibenbremse vorne scheint
es Uberholt. Gerade Regen-
fahrten mit der TR 1 machen
jetzt die Nachteile der Trom-
melbremse  deutlich:  Man
sucht mit dem Fub den
»Druckpunkt«, den Punkt, wo
die Hinterradbremse Wirkung
zeigt. Jetzt kann man als Fah-
rer nur noch warten und kei-
nen EinfluB mehr nehmen. Die
Trommelbremse arbeitet ném-
lich (im Gegensatz zur Schei-
benbremse) selbstverstar-
kend. Die Bremsbacken »lau-
fen auf« [(bei unveranderter
FuBpedal-Stellung) und — das
Hinterrad blockiert. Das ist un-
angenehm. Nicht nur fir Mo-
torrad-Neulinge.

Die Leistung der Bremsanlage
in seiner jetzigen Form ist aller-
dings nicht zu beanstanden.
Bei Bremsversuchen aus 100
km/h erreichten wir einen
Bremsweg von 43,25 Metern.
Die schlechteste Messung er-
gab einen um 3,05 Meter
schlechteren Wert — und einen
rund fint Meter langen Blok-
kierstreifen des Hinterrades.
Die Bremse zeigte auch bei
groBer Beanspruchung, wie
sie z. B. am Norburgring aulf
der Abfahrt hinunter nach
»Breidscheid«, absolut kein
Fading. Temperaturmessun-
gen bestatigten objektiv den
subjektiven Eindruck. Die vor-
deren Bremsscheiben brach-
ten es nach schneller Solo-Ab-
fahrt am tiefsten Punkt des
Norburgrings gerade aut eine
Temperatur von 97 Grad. Ge-
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nauso scharf gefahren, aber
vollbepackt mit Sozius, Pack-
taschen und Tankrucksack
(Gesamtgewicht 428 kg ka-
men die Bremsscheiben auf
148 Grad. Zum Vergleich: Ei-
ne 1000er Langstreckenrenn-
maschine hat bei nur einem
Bremsvorgang zur Anfahrt an
die Boxen eine Bremsschei-
ben-Temperatur von 170
Grad und ist damit sicher
noch lange nicht am Ende ih-
rer Reserven.

Die Fahreigenschalten der TR
1 insgesamt k&énnen nur als
vorzuglich bezeichnet werden.
Das Handling ist hervorra-
gend, die 250 kg Masse (voll-
getankt) nicht mehr spirbar.
Nicht nur dem sportlichen
Fahrer wird die Bodenfreiheit
Freude machen. Und wenn
wirklich mal etwas aufsetzt, so
sind es zunachst die Fubra-
sten, die sofort nachgeben.
Bei voller Auslastung (und
nicht gentgender Luftunter-
stitzung des Cantilever-Fe-
derbeins) kann auch schon
mal der Mittelstander Funken
ziehen. Die Fahreigenschaften
der Yamaha TR 1 (mit den
richtigen Reifen!) sind eine
echte Freude.

Ausstattung

Chokehebel am linken
Lenkergriff, Benzinhahn
mit Unterdruckventil, E-
Starter mit Sicherheits-
einrichtung, Ulstand-
sanzeige, Fernlichtkon-
trolle, Leerlaufanzeige,
elektrischer Drehzahl-
messer, Tachometer
vom Vorderrad ange-
trieben, Doppeltonhorn,
Lichthupe, Bordwerk-
zeug, Kette als zusdtzli-
che Diebstahlsicherung,
kleines abschlieBbares
Fach und Gepdcktrdager
hinter der Sitzbank,
Fach fir Betriebsanlei-
tung unter der Sitzbank,
Sitzbank abschlieBbar,
abschlieBbarer Sturz-
helmhalter, Alu-Halte-
griff fir den Beifahrer,
zwei Rickspiegel, Mit-
tel- und Seitenstéinder,
Blinkerschalter mit
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Druck-Rickstellung.

Der Bedienungskomfort be-
ginnt bei der TR 1 beim Star-
ten. Zur Betatigung des Cho-
kes ist kein Griff in den Motor-
raum mehr notwendig. Der
Chokehebel sitzt am linken
Lenkerende. Der E-Starter laBt
sich nur betatigen, wenn kein
Gang eingelegt, oder die
Kupplung gezogen ist. Die
»Ol-Leuchte« zwischen Ta-
chometer und Drehzahlmes-
ser zeigt nicht etwa den Ol-
druck, sondern den Olstand
an. Ein véllig Oberflussiges
Kontroll-Instrument, da zur Ol-
standskontrolle im Kurbelge-
hduse schon ein Schauglas
eingefigt ist, das vor Antritt ei-
ner Fahrt (oder bei einem
Tankstellenstop) eine schnelle
optische Kontrolle moglich
macht.

Bei unseren Testfahrten zeigte

0

sich auch, daB die Olstand-
sanzeige im Cockpit ungenau
und stéranfallig ist. Auch auf
den Drehzahlmesser konnten
wir uns nicht immer verlassen.
Unmotiviert sackte manchmal
der Zeiger ab, zuckte erregt im
Mittelfeld hin und her. Von ei-
ner prazisen Anzeige konnte
keine Rede sein.

Der Tachometer — im Gegen-
satz zum Drehzahlmesser me-
chanisch betatigt — war ziem-
lich genau. Bei 100 km/h Ta-
cho-Anzeige betrug die Ab-
weichung 5 Prozent.

Das Bordwerkzeug macht
zwar auf den ersten Blick ei-
nen armlichen Eindruck, ist
aber fir alle notwendigen Ar-
beiten, die ein Fahrer eventuell
unterwegs durchfihren mub,
ausreichend. So ist auch der
Radwechsel mit dem Bord-
werkzeug zu bewerkstelligen.
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Im kleinen »Handschuhfach«
hinter der Sitzbank findet man
auch noch eine zusatzliche
Diebstahlsicherung: Eine mit
dem ZindschlUssel abschlief3-
bare Kette. Eine gute Ideel
Ebenso der hintere serienma-
Bige Gepdcktrager.

Ganz und gar nicht zufrieden-
stellen kann dagegen der Sei-
tensténder. Bei der geringsten
Bodenunebenheit muB3 man
namlich die Maschine zur Ge-
genseite lehnen, um den Sei-
tenstander auszuklappen. Bei
vollbeladenem Motorrad eine
unangenehme Ubung. Zudem
steht die TR 1 auf dem Seiten-
stdnder so senkrecht, daf} ein
mittlerer Windhauch genigt,
um sie umzukippen.

Die Armaturen entsprechen
dem heutigen Niveau. Ob-
wohl nicht mehr neu, ist der
Blinkerschalter ~ mit  seiner
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Druckrickstellung noch immer
praxisgerecht. Kritik verdienen
die beiden winzigen Viereck-
Spiegel, die eher ein gefahrli-
cher Modegag, als ein sinn-
volles Ausstattungsteil sind.
Noch ein Wort zum Anlasser:
Er ist schon ein grober Gesel-
le, der laut, mit richtigem Kra-
chen, jeweils den Motor zum
Leben erweckt. Wenn es mal
nicht beim ersten Knopfdruck
geklappt hat, ist es moglich, in
den noch laut surrenden Frei-
lauf wieder hineinzustarten.
Was den Ritzeln sicher nicht
gut bekommt. Wie war’s mit
einer AnlaB-Wiederholungs-
sperre¢

Mafe/Gewichte

Ldnge 2.295 mm, Breite
730 mm, Radstand 1540
mm, Bodenfreiheit 140

Mit freundlicher Genehmigung
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Der Helmhalter ist

zv niedrig angebracht. Bei

der gemessenen Auspuff-
Temperatur von 260 Grad kann
er bestenfalls als

»Helm-Grill« eingesetzt werden.
Sinnvoller sind da

schon die in Frankreich
gefertigten Yamaha-
Packtaschen. Die Halterung
liiBt sich sehr schnell

und einfach am

Ruhmen montieren. In den
Koffern bringt man

einen Integralhelm unter.

Den Preis fiir zwei

Koffer mit Seitentriigern gibt
Yamaha mit ca. 500 Mark an.

mm, Leergewicht 220 kg,
Gewicht fahrfertig 241
kg, zul Gesamtgewicht
444 kg, kleinster Wen-
dekreis 5,4 Meter.
Testgewichte: Gewicht
fahrfertig, vollgetankt,
mit Packtaschenhalter-
ungen 250 kg, Fahrer 79
kg, Beifahrer 67 kg,
Packtaschen 24 kg, Tan-
krucksack 8 kg, Gesamt-
gewicht der vollbepack-
ten Maschine im Test 428
kg, Sitzhéhe 770 mm.
Uber die Nachteile eines lan-
gen Radstandes haben wir (in
Verbindung mit der Getriebe-
abstutung) bereits gespro-
chen. Beim Geradeauslaut
bringt er natirlich Vorteile. In-
teressant auch, daB sich die-
ser lange Radstand sonst nicht
negativ auswirkt. Selbst beim
Durchfahren von aufeinander-

» folgenden

Rechts-Links-
Wechseln (Nirburgring »Hat-
zenbach«) wirkt er sich nicht
nachteilig aus. Auch das rela-
tiv hohe Maschinengewicht —
immerhin funf Zentner — ist da
nicht spUrbar. Sie ist eben def-
tig gebaut, die Yamaha TR 1.
Das macht auch das fast sen-
sationell hohe zulassige Ge-
samtgewicht von 444 kg még-
lich. Es erméglicht — vom fahr-
fertigen Gewicht unserer Test-
maschine ausgehend — eine
Zuladung von 194 Kilogramm.
Bei dem normalen Gewicht
unserer Fahrer und Beifahrer
(insgesamt 146 kg), und weil
wir die Packtaschen entspre-
chend der Vorschrift nur mit je
10 kg auffillten, haben wir die
Zuladungsméglichkeiten - der
TR 1 gar nicht voll ausge-
schoptt.

Damit kommen wir zur Sitzpo-
sition. SchlieBlich wird sie von
den Abmessungen und Ma-
Ben bestimmt. Die Sitzhohe ist
angenehm niedrig. Fahrer ab
1,70 Meter GréBe (und ent-
sprechender Beinlange) errei-
chen bequem im Stand mit
beiden FuBen den Boden. Das
vermittelt genauso ein positi-
ves, sicheres Gelfuhl, wie der
subjektive Eindruck, in der
Maschine zu sitzen und nicht
auf ihr zu hocken. Durch die
Sitzmulde ist die Fahrerposi-
tion fixiert. Fahrer bis zu einer
GroBe von 1,80 Meter sitzen
angenehm. Bei grofieren Fah-
rern mUssen die Unterschenkel
stark abgewinkelt werden. Die
FuBrasten kénnten insgesamt
ein wenig weiter vorn plaziert
sein. Der Lenker — obwohl
nicht sehr breit — konnte ein
wenig schmaler und die Krop-
fung der Lenkerenden ein we-
nig handgelenkfreundlicher
sein. So, in der Serienausfih-
rung, sind sie auf der Lang-
strecke durch eine stdndige
geringe Verdrehung unnétig
belastet. Die vorgegebene
Sitzposition ist nicht zum Fah-
ren im Hochgeschwindigkeits-
bereich geeignet, weil dann
die Belastung des Fahrers
durch den Winddruck zu hoch

wird. Sie kann (mit den ge-
Lesen Sie weiter auf S. 80
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Fortsetzung
von Seite 31

machten  Einschrénkungen)
als tourenmaBig gut bezeich-
net werden,

Die Mittahrr der TR 1 empfan-
den ihre Sitzposition auf dem
leicht erhéhten Soziussitz als
angenehm (GréBe der Mitfah-
rer zwischen 1,60 und 1,70
Meter). Sie fuhlten sich auch
nicht durch Vibrationen beld-
stigt.

Fahrleistungen

Hochstgeschwindigkeit
nach Werksangaben 190
km/h, Angaben des Her-
stellers zu der Beschleu-
nigungszeit von 0 - 100
km/h werden nicht ge-
macht.

Eine Rennmaschine ist die Ya-
maha TR 1 nun gerade nicht.
Will es auch gar nicht sein.
Trotzdem versucht der Impor-
teur ihr Fahrleistungen zu un-
terschieben, die die TR 1 aut-
grund ihrer Leistung (und der
vorgegebenen Sitzposition
des Fahrers) nicht erbringen
kann. "Wir haben unsere
Hochstgeschwindigkeitsmes-
sungen in normaler Sitzposi-
tion vorgenommen und ka-
men unter idealen Bedingun-
gen auf 176 km/h, mit Sozius
auf 171 km/h. Inzwischen ist
es ein offenes Geheimnis, daf
eine serienmabige TR 1 ihre 51
kW (69 PS) nur auf dem Papier
hat. Der Importeur hatte zu-
nachst versucht, mit einer An-
gabe von 51,5 kW (70 PS) die
PS-Zahl optisch besser ausfal-
len zu lassen. Doch dann hat-
te man sich mit 62 PS begni-
gen mussen. Wahrscheinlich
wdaren 65 PS ehrlicher gewe-
sen, aber fUr eine bestimmte
(und nicht kleine) Gruppe von
Motorradfahrern ist die Hohe
der PS-Zahl tir eine Kaufent-
scheidung wichtig. Dafl PS-
Angaben in Prospekten nicht
der tatséchlichen Leistung ent-
sprechen, dafir gibt es in der
Vergangenheit genigend Bei-
spiele. Aber hat eine TR 1, mit
all ihren positiven Eigenschaf-
ten, eine solche »Anpassung«

80

notige

MOTORRAD-REISEN halt die
anderswo fur wichtig gehalte-
ne Messung von 0 auf 100
km/h fir praxisfremd, weil sie
hochstens eine Basis fur Bier-
tisch-Gesprache schafft und
von einem »normalen« Mo-
torradfahrer kaum reprodu-
zierbar ist. Eine Messung Uber
400 Meter mit stehendem Start
ist da schon aussagekrdftiger,
weil hier die Getriebeabstu-
fung deutlicher eingeht. Unse-
re MeBfahrten mit der TR 1
Uber die 400 Meter ergaben
einen Mittelwert von 14,3 Se-
kunden. Auffallend dabei, daf’
der beste und der schlechteste
Wert nur drei Zehntel Sekun-
den voneinander abwichen.
Das vielleicht, weil die TR 1 mit
ihrem drehmomentstarken
Motor problemlos wegzustar-
ten ist. Da fallt keine Drehzahl
in den »Keller«, da hat man
nicht mit Kupplungsproblemen
zu kampfen. Diese Beschleu-
nigungszeiten sind jederzeit,
von jedem Motorradfahrer er-
reichbar.

Da mit vollen Packtaschen
vom Hersteller eine maximale
Geschwindigkeit von 130 km/
h empfohlen ist, haben mir mit
vollbeladener Maschine auch
keine  Héchstgeschwindig-
keitsmessungen  vorgenom-
men. Aus unseren Nirbur-
gringversuchen heraus kon-
nen wir jedoch sagen, daf}
sich bis zu einem Geschwin-
digkeitsbereich von 160 km/h
(abhéngig von der Bereifung!)

Fazit:
Motorrad mit
Charakter -
Prototyp einer
modernen
Reisemaschine

Mit freundlicher Genehmigung

die Maschine auch belastet
(im Test 428 kg) risikolos fah-
ren |aBt. Die vom Importeur
empfohlenen 130 km/h ent-
halten also noch ein Sicher-
heitspolster.

Preise/Kosten:

Preis einschlieBlich
Frachtkosten und Kfz-
Brief DM 8.878,—, Steuer
pro Jahr rund DM 145,—,
Versicherungscirkako-
sten (bei 100%): Haft-
pflicht DM 1.400,—, Teil-
kasko DM 850,—, Voll-
kasko mit DM 300,-
Selbstbeteiligung DM
3.700,—-. — Service: Ul-
wechsel alle 5.000 km,
Inspektion (Ventile ein-
stellen usw.) alle 10.000
km.

Ersatzteilpreise: Blinker DM
21,20, Scheinwerter komplett
DM 128,40, Rickspiegel DM
36,55, Tank DM 442,20, Rick-
licht DM 60,05, Bremsklotze

vorne (1 Satz) DM 39,55,
Bremsbeldge hinten DM
34,00, Hinterradkette DM
171,—, Luftfiltereinsatz DM
23,20, Batterie DM 167,80,
Zylinderkopftdichtung DM

9,40, Kolben m. Ringen DM
97,45, EinlaBventil DM 26,85,
AuslaBventil DM 41,80, 1 Satz
Plevel-Lagerschalen DM
30,70, 1 Satz Kurbelwellenla-
ger DM 187,90, E-Starter DM
488,70, Monocoque-Rahmen
DM 674,85, Cantilever-Feder-
bein DM 616,65, Packtaschen
einschl. Halter ca. DM 500,—.
Gemessen an den Preisen an-
derer Motorrader mit 1000
ccm erscheint der heutige
Preis fur die TR 1 normal, ge-
messen am Fertigungsauf-
wand wird er von uns als zu
hoch betrachtet. Bei ihrem Er-
scheinen kostete die TR 1 DM
8.158,—, ein Preis, der sich im
»Windschatten« des Dollar-
kurses inzwischen um 700
Mark erhéht hat. Da die TR 1
bisher jedoch vom Markt nicht

. sehr gut auvfgenommen wur-

de, gibt es jetzt gerade zum
Jahresende wohlfeile Sonder-
angebote, bei deren Kaut sich
gegeniber dem offiziellen Li-
stenpreis um DM 2.000,— (!)

einsparen lassen.

In den Servicekosten gibt sich
die TR 1 bescheiden, da zwi-
schen den einzelnen Werks-
tatt-Terminen viel Kilometer
(und damit Zeit) liegen. Mit ein
wenig handwerklichem Ge-
schick kommt man auch ohne
Werkstatt aus. Die Ersatzteil-
preise sind als »gut birger-
lich« zu bezeichnen.

SchluBbetrachtung

Die Yamaha TR 1 ist bisher
kein Verkaufserfolg. Das ver-
steht um so weniger, wer die
Maschine gut kennt. Sie ist ein
neuer Typ von Motorrad, das
nicht durch Héchstleistungs-
daten glanzt, sondern durch
gute Allround-Eigenschaften.
Ein Motorrad fir den Motor-
radfahrer im »klassischen Sin-
ne«, so wie die TR 1 selbst die
Neuvauflage eines klassischen
Motorrads ist. »Langliegend«
und »Knie vom Tank« pabt
nicht zu ihr. Sie ist eben der
Prototyp einer modernen ()
Reisemaschine. Offensichtlich
— am Verkaufserfolgt gemes-
sen — ist sie ihrer Zeit voraus.
Die vorhandenen kleinen
Schwéchen sind sicher im Zu-
ge der Modellpflege auszubu-
geln. Sie sind aber nicht so
gravierend, daB man zum jet-
zigen Zeitpunkt seine Kaufab-
sicht zurickstellen sollte. (Vor
allen Dingen nicht bei den
Sonderpreisenl)
Als Reisemaschine ist die TR 1
nicht nur von der Motorseite
her, von den Fahrwerkqualita-
ten, von der Sitzposition und
der méglichen Zuladung her
geeignet, sondern auch von
der Tankkapazitat. Der 19-Li-
ter-Tank ermoglicht — je nach
Fahrweise — eine pausenlose
Fahrt zwischen 200 und 300
Kilometern (Reserve 3,2 liter).
Wir sind davon Uberzeugt,
daB ein Motorrad-Typ wie die
Yamaha TR 1 — mit relativ hub-
raumgrofiem Zweizylindermo-
tor — Zukunft hat. Sie ist Gbri-
gens aufgrund ihres ausgegli-
chenen Charakters nicht nur
das richtige SpaB-Instrument
for Fortgeschrittene, sondern
auch for Anfanger.

Wilhelm Hahne
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