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Yamaha TR 1 : Der
moderne Klassiker
Der Touren-Test der Yamah a
TR 1 begann mit einer Überra-
schung . In der ersten Einge-
wöhnungsrunde – wir teste n
unter anderem auch auf dem
Nürburgring, weil sich au f
dem kurvenreichen Eifel-Kur s
jede Fahrwerksschwäche of-
fenbart – kommt es in de r
leichten Linkskurve bei Kilome-
ter 4 hinter dem »Flugplatz« z u
einem beeindruckenden Pen-
deln der Maschine . Es liegen
um 150 km/h im 4 . Gang be i
voll geöffneten Drosselklap-
pen an . Die Kurve läßt ohne
weiteres noch höhere Ge-
schwindigkeiten zu, erfordert
jetzt mit der TR 1 nur eine leich -
te Schräglage.
Als dann herunter zu m
»Schwedenkreuz«, in eine m
leichten Linksknick davor, di e
TR 1 schon wieder zu wackel n
beginnt – so um 180 km/h Ta-
choanzeige – da fragt sich de r
Fahrer doch, was mit der Ma-
schine nicht in Ordnung ist .
Wir haben die TR 1 vor Mona-
ten bereits über sizilianisch e
Bergstraßen getrieben, sin d
voll über die Autostrada ge-
pretscht, aber derartige Fahr-
werksunruhen haben wir nie-
mals verspürt . Auch nicht i m
Ansatz . Dabei ist die uns jetz t
zur Verfügung stehende Test-
maschine mit Metzeler-Reife n
bestückt . Vom äußeren Er-
scheinungsbild her sind es
vertraueneinflößende Reifen .
Hinten der voluminöse ME 99 ,
vorne ein ME 11 .
An den Reifen kann es also
kaum liegen . So experimentie-
ren wir zunächst einmal mi t
der Fahrwerksabstimmung
und vorher noch mit dem Rei-
fendruck . Es ändert sich aber
nichts. Die TR 1 wackelt nac h
wie vor in leichten Kurven, wo
das Fahrwerk eigentlich ga r
nichts zu wackeln hat . So i n
der »Lauda-Kurve« vor de m
»Bergwerk«, in dem langen
Linksbogen danach hinau f
zum »Kesselchen«, in de m
leichten Linksbogen an der

»Antoniusbuche« . Immer sin d
es Stellen, die nur einen leich-
ten Einlenkvorgang und nu r
eine leichte Schräglage erfor-
dern . Eigenartigerweise tra t
die Fahrwerksunruhe nicht bei
stark abgewinkeltem Motor-
rad, bei schneller Kurvenfahr t
auf Landstraßen, oder auch i n
entsprechenden Kurvendurch-
fahrten auf dem Nürburgrin g
auf .
Wir orderten Bridgestone-Rei-
fen und versuchten zunächst
einmal (weil wir um Praxisnä-
he bemüht sind) den Bridge-
stone-Vorderradreifen i n
Kombination mit dem Metze-
ler ME 99 hinten . Schließlich ist
der Hinterradreifen eines Mo-
torrades zuerst verschlisse n
und im Motorrad-Alltag wir d
man dann den noch sicherlic h
recht brauchbaren Bridgesto-
ne-Reifen, wie er serienmäßi g
auf der TR 1 montiert ist, nich t
wegwerfen . Erstaunlich! – Da -
mit war die TR 1 an den kriti-
schen Stellen schon um eine n
Hauch ruhiger, zeigte aber im-
mer noch die Pendelneigung .
Der Metzeler ME 99 Iäßl sic h
also durchaus mit dem Brid-
gestone-Vorderradreife n
kombinieren . Dann wurde
auch ein Bridgestone auf s
Hinterrad montiert und so di e
serienmäßig vorhandene Rei-
fenbasis wieder hergestellt .
Würde die TR 1 jetzt wieder s o
»lammfromm« sein, wie wir si e
auf Sizilien kennengelernt hat-
ten ?
Mit Spannung ging es auf di e
nächste Nürburgring-Runde.
Dann war der erste »kritisch e
Punkt« kurz hinter dem »Flug -
platz« erreicht . Ruhig, so ru-
hig, als wäre es ein anderes
Motorrad, ging die TR 1 u m
die leichte Linkskurve . Auch a n
den anderen Stellen ist das
Wackeln einfach weg . Wurd e
die »Lauda-Kurve« mit de m
Metzeler-Reifen vorher im 4 .
Gang mit Vollgas durchfah-
ren, trauten wir uns jetzt mi t
den Bridgestone-Reifen, noch

Herzstück der
Yamaha TR 1 ist der V-Motor,
der deutlich an
klassische Vorbilder angelehn t
ist . Doch die Japane r
beschränkten sich nicht nu r
aufs plumpe Kopieren,
sondern verfeinerten die
scheinbar veraltete
Technik. So werden die Ventile
über kettengetriebene
obenliegende Nockenwelle n
gesteuert, und die
zwei mächtigen Kolbe n
mittels Elektro-
starter zum Leben erweckt.
Optischer Gag und
simpler »Ölkühler« : Die außen
liegenden Ölleitungen.

vorher in den 5. Gang zu
schalten . Natürlich spiegelte n
sich die Reifeneigenschafte n
auch in den Fahrzeiten wieder .
Wir waren mit den Bridgesto-
ne-Reifen schneller . Obwoh l
der Metzeler ME 99 beim Her-
ausbeschleunigen aus de n
Kurven gegenüber dem Brid-
gestone Vorteile gezeigt hatte .
Unser Testbeispiel beweist ,
daß ein guter Reifen (und da s
ist der Metzeler durchaus) nu n
einmal nicht genügt . Wichtig :
Er muß zu dem jeweiligen Mo-
torrad passen . Darum treffen
unsere Reifen-Erfahrunge n
auch nur für die Yamaha TR 1
zu
Nach Aussage des Herstellers
ist dieses Motorrad mit seine m
Zweizylinder-V-Motor »eine
logische und nahezu zwingen -
de Antwort auf die Erforder-
nisse der 80er Jahre« . Yama-
ha nennt als Konstruktionszie l
für die TR 1, »ein Motorrad mi t
höchstem Individualitätswert
zu schaffen« und als techni-
sche Kriterien : gute Handlin-
geigenschaften, hervorragen-
des Leistungsgewicht un d
günstiger Benzinverbrauch .
Die Japaner sahen jedoch die
größte Schwierigkeit darin ,
»dem Motorrad einen Cha-
rakter zu geben . «
Da der Charakter eines Mo-
torrades in starkem Maße vo n
den Eigenschaften seines Mo-
tors bestimmt wird, wollen wi r
bei dem Test der Yamaha TR 1
auch hier beginnen :

Motor	
luftgekühlter Zweizy-
linder-V-Motor, Zylin-
derwinkel 75°, obenlie-
gende Nockenwelle n
über Zahnketten ange-
trieben, Hubraum 98 1
ccm, Bohrung 95 mm,
Hub 69,2 mm, Verdich-
tung 8,3 :1, Leistung 5 1
kW (69 PS) bei 6 .500 U/
min, max . Drehmoment
80,0 Nm (8,2 mkp) be i
5 .500 U/min, zwei Hita-
chi Gleichdruckverga-
ser, Kurbelwellenlager
Kugellager, Pleuellager
Gleitlager, Gesamtöl -
menge 3,6 1, bei Olwech-

sel 3,1 1, benötigte
Kraftstoffqualität: Nor-
malbenzin .
Die Yamaha TR 1 sollte ei n
Motorrad mit großem Dreh-
moment werden . Deshalb wa r
ein großer Hubraum notwen-
dig . Man wollte sich aber i n
jedem Fall auf zwei Zylinde r
beschränken, denn man ist be i
Yamaha zu der Einsicht ge-
kommen, daß der Trend nac h
Höchstleistung das Motorra d
zu einer sterilen, unmenschli-
chen Maschine gemacht hat .
Also hieß es : Zurück zu einem
Motor klassischer Prägung .
Das hätte ein Parallel-Twi n
sein können, aber da wäre n
bei der vorgesehenen Hub-
raumgröße Vibrationsproble-
me aufgetreten, die die Ver-
wendung von Ausgleichswel-
len unbedingt erforderlich ge-
macht hätten . Das paßte nich t
in das Konzept der Yamaha -
Konstrukteure, die einen mög-
lichst unkomplizierten Moto r
bauen wollten . So kam ma n
auf den V-Motor . Seine Vortei-
le : kompakte Bauweise, gerin-
ges Gewicht, großes Drehmo-
ment, günstiger Benzinver-
brauch und relativ geringe Vi-
brationen .
Da das Motorrad schmal un d
schlank werden sollte, erga b
sich daraus die Entscheidung ,
den Motor mit der Kurbelwell e
quer zur Fahrtrichtung einzu-
bauen . Die meisten bekann-
ten Zweizylinder-V-Motore n
weisen einen Zylinderwinke l
von 90 Grad zueinander auf .
Yamaha entschied sich dafür ,
dem neuen V-Motor einen 75 -
Grad-Winkel zu geben, da s o
leichter eine niedrige Sitzposi-
tion des Fahrers und der Ein -
bau einer Cantilever-Fede-
rung verwirklicht werde n
konnte .
Die Zylinder sind aus einer Al-
uminium-Legierung (gena u
wie die Zylinderköpfe), in di e
Grauguß-Laufbüchsen einge-
schrumpft sind . Yamaha ver-
wendet bei dem TR 1-Moto r
eine neuartige Zylinderkopf-
Dichtung (Metall-Asbest), di e
einen optimalen Wärmeaus-
tausch zwischen Zylinderkop f
und Zylinder sicherstellen soll .
Da der Motor tragendes Tei l
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des Fahrwerks werden sollte ,
verbinden Stehbolzen, die
vom Kurbelgehäuse ausge-
hen, Zylinder, Dichtungen, Zy-
linderkopf und Rahmen mit -
einander .
Die Kurbelwelle dreht rück-
wärts (in Fahrtrichtung be-
trachtet), wodurch sich auto-
matisch die richtige Drehrich-
tung der Antriebswelle ergibt .
Außerdem werden durch di e
Rückwärtsdrehung – so erga-
ben Versuche – die bei eine m
V-Motor vorhandenen Vibra-
tionen besser absorbiert, d a
sie vom hinteren Rahmentei l
besser »geschluckt« werde n
können, als vom vorderen .
Der Motor baut nur 377 m m
breit und ist damit nur 83 m m
breiter als der Einzylindermo-
tor der inzwischen zur Legen -
de gewordenen Yamaha XT
500. Soviel zur konstruktive n
Basis . Doch nun zur Praxis un d
zu den Testergebnissen .
Man muß sich zunächst fas t
daran gewöhnen, nicht bei je -
der Drehzahländerung gleic h
hektisch mit dem Fuß im Ge-
triebe herumzurühren . De r
Motor ist wirklich bullig, ela-
stisch . Ab 3000 U/min is t
schon nutzbar Leistung vor-
handen und unsere Elastizi-
tätsmessungen beweise n
auch objektiv unseren zu -
nächst nur subjektiven Ein -
druck . Von 50 auf 100 km/ h
(dem Tempo-Limit auf deut-
schen Landstraßen) beschleu-
nigt die Yamaha TR 1 Solo i m
5 . Gang souverän in 7,4 Se-
kunden . Das ist eine Zeit, fü r
die man nominell leistungs-
stärkere Vierzylinder erst ein -
mal um einen Gang zurück -
schalten muß.
Auch am Nürburgring wurd e
die bullige Elastizität der TR 1
als angenehm empfunden .
Man fährt »akustisch« zwa r
langsamer, von den Zeiten he r
aber schneller . Was beinahe
noch wichtiger ist : Die Bier -
Ruhe des Motors überträg t
sich auf den Fahrer . Der ist au f
einer TR 1 weniger hektisc h
(und damit weniger belastet! )
als auf einer hochdrehende n
Vierzylinder. Aber dabei kaum

langsamer .
Wir wurden darin auf unsere n
Testfahrten über die kurvenrei-
chen Landstraßen der Eifel be-
stärkt, nahmen lächelnd die
notwendigen »Schaltanstren-
gungen« anderer Motorrad-
fahrer zur Kenntnis, wenn si e
unserer gemütlich brummeln -
den TR 1 nur mit hohen Dreh -
zahlen zu folgen vermochten .
Angenehm die bullige Motor -
Charakteristik auch bei Fahr-
ten auf der Autobahn . Auc h
hier muß man eigentlich nie-
mals schalten . Alle Autobahn-
steigungen schluckt die TR 1
locker im 5 . Gang . In diese m
Gang beschleunigt sie Solo i n
8,5 Sekunden von 80 auf 130
km/h .
Auf Autobahn-Reisen so u m
140 km/h Tachoanzeige liefe n
6,5 Liter Normalbenzin durc h
die Vergaser. Bei ruhiger
Landstraßenfahrt waren es 5, 8
Liter, bei schneller Nürburg-
ring-Hatz um 8 Liter . Den Spit-
zenverbrauch von 8,93 Liter
(ganz genau!) erzielten wir be i
Nürburgring-Testfahrten

	

mi t
voll beladener Maschine
(Fahrer + Beifahrer + belade -
ne Packtaschen + beladene r
Tankrucksack, 428 kg Ge-
samtgewicht) .
Erlebt am Nürburgring : »Wa s
hat denn eigentlich die Zünd-
kerze im hinteren Zylinder fü r
einen Wärmewert«, fragt ei n
junger Motorradfahrer. Auf
unseren fragenden Blick hi n~
meint er: »Weil doch der hin-
tere Zylinder zu heiß wird . Das
ist doch auch schon bei de r
Harley so .« Man sollte V-Mo-
tor und V-Motor nicht in eine n
Topf werfen . Beim TR 1-Motor
haben beide Zylinder de n
gleichen Wärmewert . Waru m
auch? Der zweite Zylinder er -
wärmt sich nur unwesentlic h
mehr . Wir machten unsere
Wärmemessungen in de r
Zündkerzenpartie des Zylin-
derkopfes . Im Mittel von 1 2
Messungen nach den ver-
schiedensten Fahrbelastun-
gen betrug der Temperatur -
Unterschied zwischen vorde-
rem und hinterem Zylinder 1, 7
Grad . Um diesen – wirklich
vernachlässigbaren Wert –
war der hintere Zylinderkopf in

Dank des längs zur
Fahrtrichtung eingebauten
V-Motors bietet die
TR 1 eine sehr schmale
Silhouette . Da der
Auspuff relativ hoch liegt,
sind große Schräglagen
möglich, ohne daß die Maschine
aufsetzt. Trotz des
extrem 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 übliche n
Yamaha-Standard. Sie
sind übersichtlich und
leicht zu bedienen.

der Kerzenpartie wärmer . Und
das bei einer mittleren Zylin-
derkopf-Temperatur von 93,4
Grad . Die größte Differen z
trat nach folgender Extrembe-
lastung auf: Nach eine r
schnellen Nürburgrunde (mit
Sozius) wurde die Maschine
noch fünf Minuten im Stan d
laufen gelassen . So kam zu m
»Nachheiz-Effekt« auch noc h
der Standlauf ohne die sons t
vorhandene

	

Fahrtwindküh -
lung. Die Messung danach er -
gab : Zylinderkopf

	

vorne 93
Grad, hinterer

	

Zylinder 100
Grad . Die maximale Öltem -
peratur wurde von uns mit 12 8
Grad Celsius gemessen . Die -
se Temperatur ergab sich so -
wohl nach schnellen Nürburg-
ring-Runden mit Sozius (1 8
Grad Außentemperatur), al s
auch nach 20 Minuten Auto-
bahn-Vollgasfahrt solo (25
Grad Außentemperatur) .
Wir haben auch die Auspuff -
Temperaturen der TR 1 ge-
messen und – sind erschrok-
ken . In dieser Beziehung is t
diese Yamaha echt »ein hei-
ßer Ofen« . Das sind die Spit-
zenwerte, gemessen nach
schnellen Nürburgring-Run-
den : Rechter Schalldämpfe r
330 Grad, der linke 260 Gra d
Celsius . Bei normaler Land-
straßenfahrt lauteten die ent-
sprechenden Ergebnisse 250
und 230 Grad, während nach
einer Autobahn-Vollgasprü-
fung, die ursprünglich nur zu
einer Öltemperatur-Messun g
gedacht war, 240 und 220
Grad Celsius gemessen wur-
den .
In diesem Zusammenhang
sind noch ein paar andere
Meßdaten interessant, mit de-
nen wir aufzeigen können ,
welche Temperaturen bei de n
oberhalb der Auspufftöpfe
angebrachten Kunststoff -
Packtaschen auftraten . Hier
wurden von uns maximal 35
bzw. 29 Grad, jeweils auf der
Bodeninnenseite gemessen ,
notiert . Das ist kühler als wi r
erwarteten, ist aber beim rich-
tigen Packen für eine längere
Reise zu berücksichtigen .
Wir haben uns deshalb so ein -
gehend mit dem »Wärme -
Haushalt« des TR 1-Motor s
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Yamaha TR 1
beschäftigt, weil wir bei unse-
ren Vorarbeiten zum TR 1-Tes t
von »Dichtungsproblemen «
gehört hatten . Die werde n
vom Yamaha-Importeur übri-
gens auch nicht bestritten,
aber »mit Anlaufschwierigkei-
ten bei der Serienproduktio n
in Verbindung mit der neuen
Zylinderkopfdichtung« erklärt .
Was glaubhaft erscheint .
Thermische Überlastung de s
Motors kann nach unsere n
Messungen auch kaum de r
Anlaß für Schäden an der Zy-
linderkopfdichtung sein .
Zusammengefaßt: Ein im tech-
nischen Aufbau unkomplizier-
ter Motor, der von seiner Ela-
stizität her hervorragend in ei n
Reisemotorrad paßt. Er ist vi-
brationsarm und verbrauchs-
günstig, kennt auch kein e
thermischen Probleme.

Elektrik	
12 V, Wechselstrom-Ma-
gnetzündung mit einer
Leistung von 14 V -16 A
bei 5.000 U/min, Transi-
storzündung mit elek-
tronischer Zündverstel-
lung, Batterie 12 V — 20
Ah, elektrischer Anlas-
ser mit 0,6 kW Leistung ,
Scheinwerfer vorne 200
mm0 mit Halogenlicht
60/55 W.
Diese elektrische Ausstattung
entspricht dem heutigen Stan d
der Technik . Sie ist service-
freundlich angelegt . So ist di e
Zündanlage absolut war-
tungsfrei . Die Batterie hat nich t
nur die Ausmaße, sondern
auch die Kapazität, die für da s
Betreiben eines kleinen Auto-
mobils ausreichend wäre . Da s
läßt auch das Mißtrauen ge-
genüber der Startbereitschaft
eines Motorrades schwinden ,
das wie die TR 1 nur über ei-
nen elektrischen Anlasser ,
nicht aber über einen zusätzli-
chen Kickstarter verfügt . Viel e
Tourenfahrer würden sich al-
lerdings sicher einen Kickstar-
ter als Zusatzausstattung wün-
schen .
Die elektrische Anlage verhiel t
sich während des Tests so, wie

man es als Motorradfahre r
gerne hat: Sie war unauffällig ,
selbstverständlich, entsprac h
in der Praxis allen Anforderun-
gen . Der Halogenscheinwer-
fer kann mit seinen 20 c m
Durchmesser nur als vorbild-
lich bezeichnet werden . In der
Testpraxis zeigte sich, daß di e
Verwendung von zwei Birne n
in der Schluß- und Brems-
leuchten-Einheit einen Sicher-
heitsaspekt hat. So brannte ir-
gendwann eine Bremsleuchte
nicht mehr . Ein Faden (der
Zweifadenbirne) war zerstört .
Während der Fahrt ist es dem
Fahrer einer TR 1 unmöglich ,
diesen Schaden zu erkennen .
Dank der vorhandenen zwei-
ten Birne wird aber auch dan n
der nachfolgende Verkeh r
rechtzeitig informiert .

Kraftübertragung	
Primärantrieb übe r
Zahnräder, Unterset-
zungsverhältnis 1,660:1 ,
7-Scheibenkupplung i m
Olbad laufend, fußge-
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,
Sekundärantrieb über
Rollenkette, 90 Glieder,
im geschlossenen Ket-
tenkasten laufend .
Bei der TR 1 hat Yamaha ver-
sucht, die Vorteile der Kette
(Elastizität), mit den Vorteile n
des Kardans (Wartungsarmut )
zu verbinden . Die Yamaha -
Lösung kommt mit einer nor-
malen Rollenkette aus, di e
aber vollkommen abgekap-
selt und vor Witterungseinflüs-
sen geschützt, in einem mit Li-
thium-Fett gefüllten Kettenka-
sten läuft. 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 übertrifft bei weitem die
Laufleistungen, die seit Einfüh -
rung der 0-Ring-Kette mög-
lich geworden sind . Tatsäch-
lich gab sich die gekapselte
Kette der TR 1 auch bei uns i m
Test problemlos. Von 2 .000

In der Sdmittzeichnun g
sind alle technischen Finessen

der Yamaha TR 1 auf
einen Blick zu erkennen:

der luftgekühlte V-
Motor, das zentrale Federbein,

die Cantilever-Schwinge
und der geschlossene Ketten-

kasten. Der Ausbau
des Hinterrads ist trotz des

ölgefüllten Kettenschutzes
sehr einfach. Weder

Kette noch Kasten müssen hierzu
geöffnet werden, d a

das Kettenrad über eine
Mitnehmerscheibe mit

dem Laufrad verbunden ist .
Deutlich sind auch die

Gummidämpfer für den Hinter -
radantrieb zu erkennen .

harten Test- und Meß-Kilome-
fern zeigte sie sich genauso
wenig beeindruckt, wie vo n
weiteren gut 1 .000 Reise-Kilo-
metern . Sie brauchte währen d
der ganzen Testzeit niemal s
nachgestellt zu werden .
Da eine vollgekapselte Kett e
aber angeblich durch über-
große Hitzeentwicklung zu lei-
den hat, haben wir auch da s
gemessen . Nach maximale r
Beanspruchung wurde al s
Höchsttemperatur 70 Gra d
gemessen . Hier ist also kau m
mit Problemen zu rechnen .
Im Zusammenhang mit ge-
schlossenen Kettenkästen
wird immer wieder das Pro-
blem des Hinterradausbaus
diskutiert . Die TR 1 ist hier vor -
bildlich konstruiert : Kette un d
Kettenkasten brauchen nich t
demontiert zu werden, d a
Radnabe und Kettenrad durc h
einen gummigedämpften Mit-
nehmer verbunden sind .
Bei unserer Test-Maschin e
neigte die Kupplung in allen
Gängen im Bereich des maxi-
malen Drehmoments zum kur-
zen Durchrutschen . Nachdem
die Kupplung neu eingestell t
wurde, trat diese Erscheinun g
nicht mehr auf . Die Kupplung
erfordert nur geringe Hand-
kräfte und ist gut zu dosieren .
Das Getriebe ist nicht beson-
ders leichtgängig . Es gibt bes-
ser zu schaltende Getriebe a n
japanischen Motorrädern .
Doch es läßt sich immer exak t
und genau betätigen . Mit de r
Getriebeabstufung sind wi r
nicht ganz einverstanden .
Zwar sieht auf dem Papier al-
les ganz gut aus, aber in de r
Praxis . . . Der 1 . Gang reicht bi s
gut 80 km/h, der 2 . Gang bi s
110, der 3. bis 140, der 4 . bi s
170 und der 5. Gang bis zu r
Höchstgeschwindigkeit, di e
laut Werksangaben bei 190
km/h liegen soll . Bei Fahrten
durch die Eifel (aber auch
schon bei unseren Fahrten au f
Sizilien) mußten wir feststellen ,
daß die TR 1 mit ihrem lange n
Radstand nicht gerade leicht
um enge Bergab-Kehren zu
manövrieren ist . Das erforder t
den 1 . Gang, geht aber scho n
nicht mehr bei eingekuppel-
tem Motor. Der Motor neigt
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Obwohl die TR 1 eine
reine Tourenmaschine ist ,

verzichtete Yamaha
nicht auf eine verstellbare

Luftdruckunterstützung
für Telegabe l

und Zentral-Federbein .
Per Handrad kann

die Diimpferzugstufe, über
ein Ventil der Luftdruck

variiert werden .
Die Instrumente liegen seh r

gut im Blickfeld un d
zeigen ruhig an. Der Tacho

geht allerdings etwa
fünf Prozent vor.

Der Monocoque-Rahmen
ermöglicht eine niedrige Sitz -

position, die sich seh r
positiv auf die Handlingeigen-

schaften auswirkt .

'-.,'@u@T,c:)7gglg.
Yamaha TR 1
nämlich mit seinen kleine n
Schwungmassen dazu, im Be-
reich unter 1 .000 U/min plötz-
lich stehen zu bleiben . Dan n
hilft nur noch »Füßeln«, da si e
sofort nach innen kippt . Un d
das sind immerhin 250 Kilo-
gramm (mit vollem Tank), die
da unvorbereitet abkippen !
Auch beim Wenden muß ma n
immer wieder mit der Kupp-
lung arbeiten . Desgleichen i m
dichten Stadtverkehr. Schritt-
tempo ohne Kupplungsschlei-
fen ist praktisch nicht möglich .
Obwohl man auf der andere n
Seite – dank des elastische n
Motors – im 5 . Gang mit 50
km/h durch die Stadt tucker n
kann . Obwohl es sich eigen -
artig anhört : Zu diesem Mo-
torrad paßt ein 6-Gang-Ge-
triebe . Ein kürzerer erste r
Gang und ein 6. Gang, de r
drehzahl- und benzinsparen d
etwa ein Übersetzungsverhält-
nis von 0,83 :1 haben könnte,
wäre wohl die Ideallösung .
Was nicht stört (aber verwun-
dert), ist ein leichtes Singen
des Primärantriebs . Nachde m
sich Yamaha soviel Mühe ge-
macht hat, um das Geräusch -
Niveau der TR 1 niedrig z u
halten . . .

Fahrwerk	
Monocoque-Hauptrah -
men, Hilfsrohrrahme n
zur Aufnahme der Sitz-
bank,

	

Cantilever -
Schwinge mit Gasdruck -
Federbein, Luftunter-
stützung für Federhärte
und 6-fach verstellbare
Dämpferhärte durch
Handrad, 105 mm Fe-
derweg, vorne luftun-
terstützte 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 m m
Durchmesser, Leichtme-
tallgußräder, vorne 19,
hinten 18 Zoll, mit der
Bereifung 3.25 H 19 vor-
ne und 120/90 -18 65 H

oder 120/90 H 18 hinten,
Serienbereifung vorne
Bridgestone L 303 ode r
Dunlop F 8, hinten Brid-
gestone S 714 oder Dun -
Iop K 127, Radstand
1540 mm, Sitzhöhe 770
mm.
Durch die Verwendung eine s
Monocoque-Hauptrahmen s
konnten die Yamaha-Kon-
strukteure gleich einige Pro-
bleme lösen . Ein Monocoque-
Rahmen (miteinander ver-
schweißte Stahlblechschalen )
ist preisgünstig zu fertigen .
Außerdem hätte ein Rohrrah-
men im Falle der TR 1 mit sei -
nem V-Motor die Strömung
der Kühlluft für den Motor ne-
gativ beeinflußt . Zum andere n
konnte so der Einlaßkanal fü r
die Ansaugluft in idealer Wei-
se in den Rahmen einbezoge n
werden . Außerdem bracht e
der Monocoque-Rahmen Ge-
wichtsvorteile . Aus diese m
Grunde kam man auch zur
Cantilever-Federung des Hin-
terrades mit nur einem Feder /
Dämpfer-Element . Die Bewe-
gungen des Dämpfers werde n
durch eine konisch zulaufend e
Magnesium-Dämpferstang e
beeinflußt, die den Fluß de s
Dämpferöls steuert . Magne-
sium wurde hier nicht nur au s
Gründen der Gewichtsein-
sparung verwendet : Magne-
sium dehnt sich bei Erwär-
mung stärker aus als Stahl un d
der Dämpfer kann so besse r
die Viskositätsverluste de s
Dämpferöls kompensieren .
Dadurch will Yamaha unter a l
den Temperatur-Verhältnisse n
den optimalen Wirkungsgra d
des Federbeins sicherstellen .
Die Luftunterstützung der Fe -
der soll dem Fahrer helfen, di e
ideale Abstimmung für ihn zu
finden . Aus dem gleichen
Grunde arbeitet auch die vor-
dere Teleskopgabel mit Luft-
unterstützung .
In der Testpraxis zeigte sich ,
daß die Luftunterstützung des
Federsystems zwar gut ge-
meint, jedoch nicht sehr pra-
xisgerecht ist . Wurde sonst be i
der TR 1 eine »überzogene
Technik« mit Erfolg vermieden ,
so hat man bei der Übernah-
me von luftunterstützten Fe -

dersystemen einem Mode-
trend nachgegeben . Welch e
Tankstelle verfügt schon übe r
genau anzeigende Druck-
meßgeräte? Dazu kommt ,
daß die vorderen Gabelbein e
ohne Druckausgleich unter -
einander sind . Schon ein un-
terschiedliches Abnehmen des
Druckluftschlauches verhin-
dert gleichmäßiges Füllen .
Wir ermittelten im Testbetrieb
als ideale Luftunterstützun g
der Vordergabel 1,0 bar . So
neigt die Gabel auch be i
scharfem Bremsen (und be i
Soziusbelastung) nicht zu m
Durchschlagen, vermittel t
aber noch Federkomfort . Fü r
das Cantilever-Federbein ließ
sich dagegen keine Allround -
Einstellung finden . Für Solobe-
trieb (Fahrer 79 kg fahrfertig )
waren 2,0 bar genau richtig ,
bei Soziusbetrieb mußte auf
3,0 bar erhöht werden . Al s
Dämpferstufe wurde am Han-
drad die 3 gewählt . Sie konnt e
auch unter Belastung unver-
ändert bleiben . Aber wer fährt
schon extra zur Tankstelle, um
am hinteren Federbein de n
Luftdruck zu erhöhen, wenn e r
mal eben jemand ein paar Ki-
lometer mitnehmen will ?
Dieses System ist so nicht pra -
xisgerecht . Man sollte die Viel -
zahl der Einstellungsmöglich-
keiten verringern . Und wen n
es schon Luftunterstützun g
sein muß : Bitte ein Druckma-
nometer serienmäßig beilegen
und nicht nur gegen Aufprei s
(!) anbieten .
Schon nach einigen Abstim-
mungsversuchen gingen die
Gummikappen, die die Luft-
ventile an der vorderen Gabe l
abdecken sollen, während de r
Fahrt verloren . Was ist, wen n
ein Passant »aus Spaß« di e
Luft aus nur einem Gabelhol m
abläßt?
Die Bremsanlage ist dagege n
ohne Tadel . Die benötigte
Handkraft für die vorder e
Doppel-Scheibenbremse is t
zwar relativ hoch, macht die
Bremse aber bei Regen fei n
dosierbar. Gerade auch be i
Regen überraschte die vorde -
re Scheibenbremse positiv . Si e
sprach selbst nach minuten-
langer schneller Fahrt ohne je -

I.

28

	

29

http://www.tourenfahrer.de


.,•„„u\w\\ \\ \a ' \ ~q \ \
\\naU\, s .

„,<

	

%U,r J

,M***M"Z .

1\ `

f

_ou@n=L-äA
Yamaha TR 1
den Bremsvorgang zwischen -
durch beim ersten Fingeran-
ziehen direkt und sofort (ohn e
jede Verzögerung!) an . Da s
spricht gegen die alte Theori e
von den »Wasservorteilen« ei-
ner gelochten Scheibenbrem-
se . Das Geheimnis liegt i m
richtigen Bremsbelag . So kan n
man jedem TR 1-Fahrer nu r
empfehlen, beim serienmäßi-
gen Bremsbelag zu bleiben .
Daß die hintere Trommel -
bremse »wasserfest« ist, wa r
bisher das einzige Argument,
das gegen eine Scheiben -
bremse hinten sprach . Durc h
die Erfahrungen mit der TR 1 -
Scheibenbremse vorne schein t
es überholt . Gerade Regen-
fahrten mit der TR 1 mache n
jetzt die Nachteile der Trom-
melbremse deutlich : Man
sucht mit dem Fuß den
»Druckpunkt«, den Punkt, wo
die Hinterradbremse Wirkun g
zeigt . Jetzt kann man als Fah-
rer nur noch warten und kei-
nen Einfluß mehr nehmen . Di e
Trommelbremse arbeitet näm-
lich (im Gegensatz zur Schei-
benbremse) selbstverstär-
kend . Die Bremsbacken »lau-
fen auf« (bei unveränderter
Fußpedal-Stellung) und – da s
Hinterrad blockiert . Das ist un-
angenehm . Nicht nur für Mo-
torrad-Neulinge.
Die Leistung der Bremsanlag e
in seiner jetzigen Form ist aller -
dings nicht zu beanstanden .
Bei Bremsversuchen aus 100
km/h erreichten wir eine n
Bremsweg von 43,25 Metern .
Die schlechteste Messung er-
gab einen um 3,05 Meter
schlechteren Wert – und eine n
rund fünf Meter langen Blok-
kierstreifen des Hinterrades .
Die Bremse zeigte auch be i
großer Beanspruchung, wi e
sie z. B. am Nürburgring au f
der Abfahrt hinunter nac h
»Breidscheid«, absolut kei n
Fading . Temperaturmessun-
gen bestätigten objektiv de n
subjektiven Eindruck . Die vor -
deren Bremsscheiben brach-
ten es nach schneller Solo-Ab-
fahrt am tiefsten Punkt de s
Nürburgrings gerade auf ein e
Temperatur von 97 Grad . Ge -

nauso scharf gefahren, abe r
vollbepackt mit Sozius, Pack-
taschen und Tankrucksac k
(Gesamtgewicht 428 kg) ka-
men die Bremsscheiben au f
148 Grad . Zum Vergleich : Ei -
ne 1000er Langstreckenrenn-
maschine hat bei nur eine m
Bremsvorgang zur Anfahrt a n
die Boxen eine Bremsschei-
ben-Temperatur von 170
Grad und ist damit siche r
noch lange nicht am Ende ih-
rer Reserven .
Die Fuhreigenschaf len der T R
1 insgesamt können nur al s
vorzüglich bezeichnet werden .
Das Handling ist hervorra-
gend, die 250 kg Masse (voll -
getankt) nicht mehr spürbar .
Nicht nur dem sportlichen
Fahrer wird die Bodenfreihei t
Freude machen . Und wen n
wirklich mal etwas aufsetzt, s o
sind es zunächst die Fußra-
sten, die sofort nachgeben .
Bei voller Auslastung (und
nicht genügender Luftunter-
stützung des Cantilever-Fe-
derbeins) kann auch scho n
mal der Mittelständer Funke n
ziehen . Die Fahreigenschafte n
der Yamaha TR 1 (mit de n
richtigen Reifen!) sind ein e
echte Freude.

Ausstattung	
Chokehebel am linke n
Lenkergriff, Benzinhah n
mit Unterdruckventil, E-
Starter mit Sicherheits-
einrichtung, Olstand-
sanzeige, Fernlichtkon-
trolle, Leerlaufanzeige,
elektrischer Drehzahl -
messer, Tachometer
vom Vorderrad ange-
trieben, Doppeltonhorn,
Lichthupe, Bordwerk-
zeug, Kette als zusätzli-
che Diebstahlsicherung ,
kleines abschließbares
Fach und Gepäckträger
hinter der Sitzbank,
Fach für Betriebsanlei-
tung unter der Sitzbank,
Sitzbank abschließbar ,
abschließbarer Sturz-
helmhalter, Alu-Halte-
griff für den Beifahrer,
zwei Rückspiegel, Mit-
tel- und Seitenständer,
Blinkerschalter
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Druck-Rückstellung.
Der Bedienungskomfort be-
ginnt bei der 1R 1 beim Star-
ten . Zur Betätigung des Cho-
kes ist kein Griff in den Motor-
raum mehr notwendig . Der
Chokehebel sitzt am linke n
Lenkerende . Der [-Starter läß t
sich nur betätigen, wenn kei n
Gang eingelegt, oder di e
Kupplung gezogen ist . Die
»01-Leuchte« zwischen Ta-
chometer und Drehzahlmes-
ser zeigt nicht etwa den 01 -
druck, sondern den Ölstand
an . Ein völlig überflüssiges
Kontroll-Instrument, da zur ÖI -
standskontrolle im Kurbelge-
häuse schon ein Schaugla s
eingefügt ist, das vor Antritt ei -
ner Fahrt (oder bei eine m
Tankstellenstop) eine schnell e
optische Kontrolle möglic h
macht .
Bei unseren Testfahrten zeigte

sich auch, daß die Ölstand-
sanzeige im Cockpit ungena u
und störanfällig ist . Auch auf
den Drehzahlmesser konnten
wir uns nicht immer verlassen .
Unmotiviert sackte manchma l
der Zeiger ab, zuckte erregt i m
Mittelfeld hin und her . Von ei -
ner präzisen Anzeige konnt e
keine Rede sein .
Der Tachometer – im Gegen-
satz zum Drehzahlmesser me -
chanisch betätigt – war ziem-
lich genau . Bei 100 km/h Ta-
cho-Anzeige betrug die Ab-
weichung 5 Prozent .
Das Bordwerkzeug mach t
zwar auf den ersten Blick ei-
nen ärmlichen Eindruck, is t
aber für alle notwendigen Ar-
beiten, die ein Fahrer eventuel l
unterwegs durchführen rnuß ,
ausreichend . So ist auch de r
Radwechsel mit dem Bord-
werkzeug zu bewerkstelligen .

Im kleinen »Handschuhfach «
hinter der Sitzbank findet ma n
auch noch eine zusätzlich e
Diebstahlsicherung : Eine mit
dem Zündschlüssel abschließ -
bare Kette. Eine gute Idee !
Ebenso der hintere serienmä -
ßige Gepäckträger .
Ganz und gar nicht zufrieden -
stellen kann dagegen der Sei -
tenständer . Bei der geringsten
Bodenunebenheit muß ma n
nämlich die Maschine zur Ge -
genseite lehnen, um den Sei-
tenständer auszuklappen . Bei
vollbeladenem Motorrad eine
unangenehme Übung . Zude m
steht die TR 1 auf dem Seiten -
ständer so senkrecht, daß ei n
mittlerer Windhauch genügt ,
um sie umzukippen .
Die Armaturen entspreche n
dem heutigen Niveau . Ob -
wohl nicht mehr neu, ist de r
Blinkerschalter
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seiner

Druckrückstellung noch imme r
praxisgerecht . Kritik verdiene n
die beiden winzigen Viereck -
Spiegel, die eher ein gefährli-
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 zu m
Leben erweckt. Wenn es ma l
nicht beim ersten Knopfdruck
geklappt hat, ist es möglich, i n
den noch laut surrenden Frei -
lauf wieder hineinzustarten .
Was den Ritzeln sicher nich t
gut bekommt. Wie wär's mit
einer Anlaß-Wiederholungs-
sperre?

Maße/Gewichte	
Länge 2.295 mm, Breite
730 mm, Radstand 1540
mm, Bodenfreiheit 140

Der Helmhalter ist
zu niedrig angebracht. Bei
der gemessenen Auspuff -
Temperatur von 260 Grad kan n
er bestenfalls als
»Helm-Grill« eingesetzt werden .
Sinnvoller sind d a
schon die in Frankreic h
gefertigten Yamaha-
Packtaschen . Die Halterun g
läßt sich sehr schnel l
und einfach am
Rahmen montieren . In den
Koffern bringt ma n
einen Integralhelm unter .
Den Preis für zwei
Koffer mit Seitenträgern gibt
Yamaha mit ca. 500 Mark an .

mm, Leergewicht 220 kg,
Gewicht fahrfertig 24 1
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, Sitzhöhe 770 mm.
Über die Nachteile eines lan-
gen Radstandes haben wir (i n
Verbindung mit der Getriebe-
abstufung) bereits gespro
chen . Beim Geradeauslauf
bringt er natürlich Vorteile . In-
teressant auch, daß sich die-
ser lange Radstand sonst nich t
negativ auswirkt . Selbst bei m
Durchfahren von aufeinander -

folgenden Rechts-Links -
Wechseln (Nürburgring »Hat-
zenbach«) wirkt er sich nich t
nachteilig aus . Auch das rela-
tiv hohe Maschinengewicht –
immerhin fünf Zentner – ist d a
nicht spürbar . Sie ist eben def-
tig gebaut, die Yamaha TR 1 .
Das macht auch das fast sen-
sationell hohe zulässige Ge-
samtgewicht von 444 kg mög-
lich . Es ermöglicht – vom fahr -
fertigen Gewicht unserer Test -
maschine ausgehend – eine
Zuladung von 194 Kilogramm .
Bei dem normalen Gewicht
unserer Fahrer und Beifahre r
(insgesamt 146 kg), und wei l
wir die Packtaschen entspre-
chend der Vorschrift nur mit j e
10 kg auffüllten, haben wir di e
Zuladungsmöglichkeiten de r
TR 1 gar nicht voll ausge-
schöpft .
Damit kommen wir zur Sitzpo -
sition . Schließlich wird sie vo n
den Abmessungen und Ma-
ßen bestimmt . Die Sitzhöhe ist
angenehm niedrig . Fahrer a b
1,70 Meter Größe (und ent-
sprechender Beinlänge) errei-
chen bequem im Stand mit
beiden Füßen den Boden . Das
vermittelt genauso ein positi-
ves, sicheres Gefühl, wie de r
subjektive Eindruck, in der
Maschine zu sitzen und nich t
auf ihr zu hocken . Durch di e
Sitzmulde ist die Fahrerposi-
tion fixiert. Fahrer bis zu eine r
Größe von 1,80 Meter sitze n
angenehm . Bei größeren Fah -
rern müssen die Unterschenke l
stark abgewinkelt werden . Di e
Fußrasten könnten insgesamt
ein wenig weiter vorn plazier t
sein . Der Lenker – obwoh l
nicht sehr breit – könnte ei n
wenig schmaler und die Kröp-
f ung der Lenkerenden ein we-
nig handgelenkfreundliche r
sein . So, in der Serienausfüh-
rung, sind sie auf der Lang -
strecke durch eine ständig e
geringe Verdrehung unnötig
belastet. Die vorgegebene
Sitzposition ist nicht zum Fah -
ren im Hochgeschwindigkeits-
bereich geeignet, weil dan n
die Belastung des Fahrers
durch den Winddruck zu hoc h
wird . Sie kann (mit den ge -

lesen Sie weiter auf S. 80
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machten Einschränkungen )
als tourenmäßig gut bezeich-
net werden .
Die Mitfahrr der TR 1 empfan-
den ihre Sitzposition auf de m
leicht erhöhten Soziussitz al s
angenehm (Größe der Mitfah-
rer zwischen 1,60 und 1,7 0
Meter), Sie fühlten sich auch
nicht durch Vibrationen belä-
stigt .

Fahrleistungen	
Höchstgeschwindigkeit
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 auf-
grund ihrer Leistung (und der
vorgegebenen Sitzpositio n
des Fahrers) nicht erbringe n
kann . Wir haben unsere
Höchstgeschwindigkeitsmes-
sungen in normaler Sitzposi-
tion vorgenommen und ka-
men unter idealen Bedingun-
gen auf 176 km/h, mit Soziu s
auf 171 km/h . Inzwischen is t
es ein offenes Geheimnis, da ß
eine serienmäßige TR 1 ihre 5 1
kW (69 PS) nur auf dem Papie r
hat . Der Importeur hatte zu -
nächst versucht, mit einer An-
gabe von 51,5 kW (70 PS) di e
PS-Zahl optisch besser ausfal -
len zu lassen . Doch dann hat-
te man sich mit 69 PS begnü-
gen müssen . Wahrscheinlic h
wären 65 PS ehrlicher gewe-
sen, aber für eine bestimmt e
(und nicht kleine) Gruppe vo n
Motorradfahrern ist die Höh e
der PS-Zahl für eine Kaufent-
scheidung wichtig . Daß PS -
Angaben in Prospekten nich t
der tatsächlichen Leistung ent -
sprechen, dafür gibt es in de r
Vergangenheit genügend Bei -
spiele . Aber hat eine TR 1, mi t
all ihren positiven Figenschaf-
ten, eine solche »Anpassung«

nötig ?
MOTORRAD-REISEN hält di e
anderswo für wichtig gehalte-
ne Messung von 0 auf 100
km/h für praxisfremd, weil sie
höchstens eine Basis für Bier-
tisch-Gespräche schafft un d
von einem »normalen« Mo-
torradfahrer kaum reprodu-
zierbar ist . Eine Messung übe r
400 Meter mit stehendem Start
ist da schon aussagekräftiger ,
weil hier die Getriebeabstu-
fung deutlicher eingeht . Unse-
re Meßfahrten mit der TR 1
über die 400 Meter ergabe n
einen Mittelwert von 14,3 Se-
kunden . Auffallend dabei, da ß
der beste und der schlechtest e
Wert nur drei Zehntel Sekun-
den voneinander abwichen .
Das vielleicht, weil die TR 1 mi t
ihrem drehmomentstarken
Motor problemlos wegzustar-
ten ist . Da fällt keine Drehzah l
in den »Keller«, da hat ma n
nicht mit Kupplungsprobleme n
zu kämpfen . Diese Beschleu-
nigungszeiten sind jederzeit ,
von jedem Motorradfahrer er-
reichbar .
Da mit vollen Packtasche n
vom Hersteller eine maximal e
Geschwindigkeit von 130 km/
h empfohlen ist, haben mir mi t
vollbeladener Maschine auc h
keine Höchstgeschwindig-
keitsmessungen vorgenom-
men . Aus unseren Nürbur-
gringversuchen heraus kön-
nen wir jedoch sagen, da ß
sich bis zu einem Geschwin-
digkeitsbereich von 160 km/ h
(abhängig von der .Bereifung! )

Fazit:
Motorrad mit

Charakter —
Prototyp einer

modernen
Reisemaschine

die Maschine auch belaste t
(im Test 428 kg) risikolos fah-
ren läßt. Die vom Importeu r
empfohlenen 130 km/h ent-
halten also noch ein Sicher-
heitspolster .

Preise /Kosten :	
Preis einschließlich
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 : Öl-
wechsel alle 5 .000 km,
Inspektion (Ventile ein -
stellen usw.) alle 10.000
km .
Ersatzteilpreise : Blinker D M
21,20, Scheinwerfer komplett
DM 128,40, Rückspiegel D M
36,55, Tank DM 442,20, Rück -
licht DM 60,05, Bremsklötz e
vorne (1 Satz) DM 39,55 ,
Bremsbeläge hinten D M
34,00, Hinterradkette DM
171,—,
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D M
23,20, Batterie DM 167,80,
Zylinderkopfdichtung D M
9,40, Kolben m . Ringen D M
97,45, Einlaßventil DM 26,85 ,
Auslaßventil DM 41,80, 1 Sat z
Pleuel-Lag erschalen D M
30,70, 1 Satz Kurbelwellenla-
ger DM 187,90, [-Starter DM
488,70, Monocoque-Rahme n
DM 674,85, Cantilever-Feder-
bein DM 616,65, Packtasche n
einschl . Halter ca . DM 500,—.
Gemessen an den Preisen an -
derer Motorräder mit 1000
ccm erscheint der heutig e
Preis für die TR 1 normal, ge-
messen am Fertigungsauf-
wand wird er von uns als z u
hoch betrachtet . Bei ihrem Er -
scheinen kostete die TR 1 DM
8.158,—, ein Preis, der sich i m
»Windschatten« des Dollar-
kurses inzwischen urn 700
Mark erhöht hat . Da die TR 1
bisher jedoch vom Markt nich t
sehr gut aufgenommen wur-
de, gibt es jetzt gerade zu m
Jahresende wohlfeile Sonder-
angebote, bei deren Kauf sic h
gegenüber 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 Kilomete r
(und damit Zeit) liegen . Mit ei n
wenig handwerklichem Ge-
schick kommt man auch ohn e
Werkstatt aus . Die Ersatzteil -
preise sind als »gut bürger-
lich« zu bezeichnen .

Schlußbetrachtun g
Die Yamaha TR 1 ist bishe r
kein Verkaufserfolg . Das ver-
steht um so weniger, wer di e
Maschine gut kennt . Sie ist ei n
neuer Typ von Motorrad, da s
nicht durch 1löchstleistungs-
daten glänzt, sondern durc h
gute Allround-Eigenschaften .
Ein Motorrad für den Motor-
radfahrer im »klassischen Sin-
ne«, so wie die TR 1 selbst di e
Neuauflage eines klassische n
Motorrads ist . »Langliegend «
und »Knie vom Tank« paß t
nicht zu ihr. Sie ist eben de r
Prototyp einer modernen (! )
Reisemaschine . Offensichtlich
— am Verkaufserfolgt gemes-
sen — ist sie ihrer Zeit voraus .
Die vorhandenen kleinen
Schwächen sind sicher im Zu-
ge der Modellpflege auszubü-
geln . Sie sind aber nicht so
gravierend, daß man zum jet-
zigen Zeitpunkt seine Kaufab-
sicht zurückstellen sollte . (Vo r
allen Dingen nicht bei de n
Sonderpreisen! )
Als Reisemaschine ist die TR 1
nicht nur von der Motorseite
her, von den Fahrwerkqualitä-
ten, von der Sitzposition un d
der möglichen Zuladung he r
geeignet, sondern auch vo n
der Tankkapazität . Der 19-Li-
ter-Tank ermöglicht — je nac h
Fahrweise — eine pausenlos e
Fahrt zwischen 200 und 300
Kilometern (Reserve 3,2 Liter) .
Wir sind davon überzeugt ,
daß ein Motorrad-Typ wie di e
Yamaha TR 1 — mit relativ hub -
raumgroßem Zweizylindermo-
tor — Zukunft hat . Sie ist übri-
gens aufgrund ihres ausgegli-
chenen Charakters nicht nu r
das richtige Spaß-Instrument
für Fortgeschrittene, sonder n
auch für Anfänger .

Wilhelm Hahne

Fortsetzung
von Seite 31

Zu einer gewissenhaften Rei-
sevorbereitung gehört auc h
die Generalinspektion de s
Motorrads, das unterwegs j a
schließlich Schwerarbeit lei-
sten muß. Am schlechteste n
zu verdauen ist für das Mo-
torrad meist der Sprit, den n
was da häufig aus den Zapf-
hähnen der Tankstellen gur-
gelt, verdient kaum die Be-
zeichnung Benzin, sondern
kann nur als »Klingelwasser «
bezeichnet werden .
Das sehr hohe Treibstoffni-
veau in der Bundesrepubli k
von 93 Oktan für Normal-
benzin und 99 Oktan für Su-
per wird bei der Motorkon-
struktion zwangsläufig be-
rücksichtigt. Kein Wunder ,
wenn sich oktanverwöhnte
Motoren bei der Verwendung
von schlechtem Benzi n
schwer tun . Starkes Klingel n
und Klopfen sind die Anzei-
chen dafür .
Wer nun weiß, daß er auf ei-
ner Reise mit schlechtem Ben-
zin rechnen muß, kann vor -
sorglich Gegenmaßnahme n
treffen . Für Motorräder, di e
mit Normalbenzin betriebe n
werden, ergeben sich unter-
wegs erfahrungsgemäß
kaum Schwierigkeiten . Di e
Problematik des schlechten
Sprits ist hier schnell gelöst ,
indem man einfach Super
verwendet, das in der Oktan-
zahl dann etwa unsere m
Normalbenzin entspricht . U m
aber die mit Super betriebe-
nen Motoren gegen schlech-
tes Benzin unempfindlich z u
machen, bedarf es scho n
einiger, mit Arbeit verbunde-
ner Änderungen .
Der landläufigen Empfeh-
lung, durch größere Düsen i m
Vergaser oder Höherstelle n
der Schiebernadel ein fetteres
Gemisch zu produzieren, soll-
te man nicht Folge leisten .
Denn die einseitige Anreiche-
rung des Kraftstoffs erhöht
keinesfalls die Oktanzahl . Zu
fettes Gemisch wirkt ehe r
hemmend auf den Verbren-
nungsablauf als fördernd .
Zufallserfolge resultieren nu r
aus einer zu mageren Grund-
einstellung der Vergaser .
Wirksame Maßnahmen ge-
gen Klopfneigungen sind so -
wohl die Veränderung de s
Zündzeitpunktes als auch die

Sprit-Tips: Vorbeugen
besser als »klingeln«

kenwelle) deutlich im Vorteil ,
da die De- und Montage des
Ventiltriebs, des Zylinderkop-
fes und des Zylinders de n
Zündzeitpunkt und die Ventil-
zeiten nicht verändert . Selbst
der reine Arbeitsvorgang ver-
läuft wegen der einfachere n
Montage des Ventiltriebs un-
komplizierter .
Bei Viertaktern sollte die Her-
absetzung der Verdichtun g
tunlichst nur durch Verwen-
dung einer dickeren Zylinder-
fußdichtung erfolgen . Dickere
Zylinderkopfdichtungen nei-
gen nämlich leicht zu m
Durchbrennen .
Zweitakter reagieren

	

auf
schlechten Sprit allgemei n
deutlich unempfindlicher .
Sollte sich wider Erwarte n
doch ein Kraftstoffklingel n
oder -klopfen einstellen, sin d
dieselben Maßnahmen, wi e
bereits beschrieben, durchzu-
führen . Allerdings mit eine m
kleinen Unterschied : Beim
Zweitakter gehört die dickere
Dichtung unter den Zylinder-
kopfdeckel . Eine dickere Zy-
linderfußdichtung würde hier
die Steuerzeiten verändern .

Die Zündanlage der Yamaha XS 750. Links oben im Bild liegt das
Schauloch für die Markierungen.

Bei allen Motorarbeiten sollt e
übrigens die Verwendung ei-
nes Drehmomentschlüssels-
oberstes Gebot sein !
Ein früher Zündzeitpunkt
ist das Merkmal leistungs-
orientierter Motoren . Diese r
setzt ober auch hohe Oktan-
zahlen voraus . Folglich ist di e
Zurücknahme des Zündzeit-
punkts eine wirksame Metho-
de, um Motorklopfen zu un-
terbinden .
Bei kontaktgesteuerten Zünd -
anlagen ist die Änderung de s
Zündzeitpunkts unkompliziert
und leicht durchführbar. Di e
entsprechende Einstellmar-
kierung nebst Fixierung de s
oberen Totpunktes (T ode r
OT genannt) befinden sich j e
nach Bauart entweder auf
dem Lichtmaschinenrotor de r
Schwungscheibe oder au f
dem Fliehkraftregler . Die Zu-
rücknahme des Zündzeit-
punktes (Zündung später ein -
stellen) erfolgt durch Verdre-
hen der Kontaktgrundplatte
in Richtung OT oder auf OT .
Dazu sind vorher die Halte -
schrauben der Kontaktplatt e
zu lösen . Unter Zuhilfenahm e
einer Prüflampe kann die ge -
naue Einstellung ermittel t
werden . Dabei werden di e
Kabel der Prüflampe jeweil s
an Masse und am Nieder-
spannungsanschluß des ent-
sprechenden Kontaktes an -
geklemmt . Bei offenen Kon-
takten leuchtet die Lampe
auf, bei geschlossenen geh t
sie aus. Die Einstellung is t
dann exakt, wenn bei Über-
einstimmung der entspre-
chenden Markierungen (Pfei l
oder Punkt am Motorenge-
häuse und OT) die Lampe er-
lischt .
Bei vollelektronischen Zünd -
anlagen ist die Verwendun g
eines Stroboskops (Zündlicht-
pistole) unerläßlich . Eine Viel -
zahl von Maschinen mit voll -
elektronischen Zündanlage n
besitzen jedoch ohnehin ei-
nen fest fixierten Zeitpunkt,
der entweder gar nicht, oder
nur leicht korrigierbar ist . Falls
Verstellmöglichkeiten vorhan-
den sind, kommen allerding s
die Einstellarbeiten in einer
Werkstatt ausgeführt billiger ,
als der Ankauf einer Zünd-
lichtpistole .

Horst Brie t

ISt

Herabsetzung des Verdich-
tungsverhältnisses .
Hohe Verdichtungsver-
hältnisse, die noch durch
Ablagerungen im Brennrau m
erhöht werden können, stei-
gern die Klopfneigung de s
Motors. Zudem neigen di e
Verkrustungen im Brennrau m
zu Glühzündungen, was wie-
derum das Klopfen verstär-
ken kann . Als erste Maßnah-
me sollte man deshalb de n
Brennraum säubern . Vorbeu-
gend bieten sich hier chemi-
sche Zusätze an .
Eine weitere Möglichkeil, di e
Klopfneigung zu unterbinden ,
ist die Herabsetzung des Ver-
dichtungsverhältnisses durc h
die Verwendung dickerer Zy-
linderfußdichtungen . An und
für sich für Edelbastler kei n
komplizierter Vorgang, leider
aber mit mehr oder wenige r
viel Arbeit verbunden . Boxer -
und querstehende V-Motore n
bieten da die montage-
freundlichsten Voraussetzun-
gen . OHV-Motoren (übe r
Stoßstangen gesteuert) sin d
gegenüber den OHC-Moto-
ren (mit obenliegender Nok -
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