er sich vor finf Jahren
in die Wiste aufmach-
te, muBte nicht lange

nach einem geeigneten Motor-
rad suchen: Die Alternativen
hieBen, von teuren Spezialkon-
struktionen oder kompromiB-
behafteten Eigenbauten abge-
sehen, BMW R 80 G/S und Ya-
maha XT 600 Ténéré.

Viele Ferntouristen ent-
schieden sich fur die japani-
sche Reiseenduro mit dem
kraftigen, luftgekuhlten Vier-
ventil-Einzylinder — und sie fuh-
ren gut damit. Die Ténéré er-
warb sich als geniigsame und
ausdauernde Maschine einen
fast legendaren Ruf.

Bis ausgerechnet das Werk
diesem Ruf ein Ende bereitete.

beim neuen Jahrgang kraftig
mit zu: Sie paBten der XT eine
rahmenfeste Verkleidung mit
Doppelscheinwerfer an, die ein
wenig an die ruhmreiche Pa-
ris—Dakar-Geschichte erinnern
soll. AuBerdem formten sie ei-
nen neuen Tank und drapierten
ein kleines Schutzblech direkt
iiber das Vorderrad.

Tank und Schutzblech ge-
hen freilich schon auf das Dik-
tat der Techniker zuriick, dem
Motor auf jeden Fall soviel
Kiihlluft wie moglich zukom-
men zu lassen. Die méchtigen
Flanken des nach wie vor 23
Liter fassenden Tanks gehen
nahtlos in die Verkleidung
tiber. Weil die Yamaha immer
noch ohne ZentralschloB aus-

Yamaha XT 600 Ténéreé: Test

\ufpoliert

Nach dem Motorendebakel der 1987er
Ténéré galt in der Szene die erste Fern-
reiseenduro als abgeschrieben.
Aber Yamaha wagt einen Neuanfang. Im
Test die 1988er XT 600 Ténére.

Eine neue Tankform und der
direkt hinter dem Zylinder pla-
zZierte. E-Starter drehten dem
Motor die Kihlluftzufuhr ab.
Diese konstruktiven Mangel
fihrten zu weit verbreiteten
Schaden an Zylindern, Kolben,
Kopfdichtungen und Zylinder-
kopfen.

Schon im Laufe der vorigen
Saison zerbrachen sich etliche
Techniker den Kopf und préa-
sentierten Losungsvorschlage
(sieche MOTORRAD 25/1987),
selbstverstandlich flossen alle
VerbesserungsmaBnahmen in
die neue Ténéré ein.

Und damit jeder schon von
weitem bemerkt, daB bei Ya-
maha etwas getan wurde,
langten auch die Designer
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kommen muB, darf der Ténéré-
Fahrer also jetzt beim Ab-
schlieBen zwischen Tank/
Verkleidung und Steuerkopf
herumfummeln.

Auch den Anspruch, dem
Fahrer Windschatten zu bie-
ten, erfiillt die Halbverkleidung
nur unzureichend: Der Kopf
bleibt nicht nur bei groBen Zeit-
genossen dem Sturm ausge-
setzt. Immerhin fanden unter
der winzigen Plastikscheibe
neue, groBere Instrumente
Platz, die ruhig und sehr genau
anzeigen.

Und der Tacho offenbart
denn sogleich, daB die Yama-
ha bei der Uberarbeitung Kréaf-
te sammeln konnte: Wahrend
das letztjahrige

Dauertest- >



Yamaha XT 600
Ténéré: Test

exemplar von MOTORRAD
Miihe hatte, einen Fahrer im
Winteranzug mit Gber 120 km/h
einen Autobahnanstieg hoch-
zuschleppen, knipft die Neue
wieder an die Steherqualitéten
der ganz alten Ténéré an.
Schon bei der Uberfihrung
vom Importeur in Lohne nach
Stuttgart machte sie klar, daB
selbst die Steigungen im We-
sterwald noch lange kein
Grund sein missen, den
Schnitt unter 130 km/h fallen zu
lassen.

Relativ gesehen hat die XT
also wieder Durchzugskraft im
oberen Drehzahlbereich ge-
wonnen. Die Ursache fir den
Vitalitatsschub des konstruk-
tiv unveranderten Motors liegt
im Vergaser verborgen. 1987,
nachdem reihenweise und
liberhitzungsbedingt  Kolben
festgegangen waren, hatte Ya-
maha der Ténéré zur besseren
Innenkihlung gréBere Haupt-
dusen fiir jede Stufe des Regi-
stervergasers spendiert. Jetzt
ist der Glaube an die thermi-
sche Gesundung des Motors
so stark, daB diese MaBnahme
fur die zweite Vergaserstufe
wieder rickgangig gemacht
wurde.

Absolut betrachtet steht die
Ténéré freilich nicht mehr an-
nahernd so glanzend da wie in
inren Anfangstagen. Damals
konnte sie einer Honda XL 600
LM im Durchzug noch was vor-
machen, spatestens seit Ka-
wasaki mit der KLR 650 eben-
falls auf Reisetauglichkeit
setzt, hat sie ihren Meister ge-
funden.

Sie besticht zwar immer
noch durch einen sehr weichen
Leistungseinsatz und eine
gelungene Abstimmung des
Mikuni-Vergasers. Kraft aus
dem Drehzahlkeller produzie-
ren aber die neuen Konkurren-
ten mittlerweile mehr.

Und die meisten drehen
auch agiler und bissiger hoch
als die Yamaha, um dannin h6-
heren Drehzahlregionen ent-
schieden weniger zu vibrieren
als diese. Bei der XT schuttelt
der Motor vor allem um 5000
Touren besonders stark. Das
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entspricht etwa 120 km/h, ei-
nem Tempo also, das der Fah-
rer dieses Motorrads auf lan-
gen Reiseetappen als Dauer-
tempo bevorzugt.

Dann bewegt sich der Kol-
ben mit einer mittleren Ge-
schwindigkeit von- 14 Metern
pro Sekunde auf und ab, und
das sollten er und die anderen
Motorteile locker verkraften.
Einzylindermotoren bieten ja
zum Gliick schon bei niedrigen
Drehzahlen gehorig Drehmo-
ment. Dies verspricht flotten
Vortrieb auch bei schaltfauler
Fahrweise. So bringt auch bei
der Ténéré Hochdrehen bis
iber 6000/min herzlich wenig.
Mit Hochschalten geht's ein-
deutig schneller voran, zumal

auch beim Fahrwerk blieb alles
beim alten: Nach wie vor ge-
hoéren die Federelemente der
XT 600 zum Sensibelsten, was
der Enduromarkt derzeit zu
bieten hat. Solisten werden
ohne Luftunterstiitzung in der
Gabel und- mit der weich-
sten  Dampfungseinstellung
des Mono-Federbeins am be-
sten klarkommen.

Kleine und mittlere Un-
ebenheiten registriert der XT-
Pilot dann nur, weil er merkt,
daB die Federung unter ihm ar-
beitet. Die Federwege von 255
Millimetern vorn und 225 Milli-
metern hinten garantieren, da
selbst auf Ubelsten StraBen
oder Schotterwegen nichts
durchschlagt. Erst bei héherer

Zuladung oder echten Gelan-
deabenteuern sollte deshalb
Hand angelegt werden. Wobei
sich die richtige Einstellung der
Federvorspannung am Feder-
bein nach wie vor als diffizil er-
weist.

Im Vergleich mit den straf-
fer gefederten Konkurrentin-
nen nickt die Ténéré zwar
ein wenig mehr, wenn heftig
beschleunigt oder gebremst
wird, dafir besticht sie immer
noch durch hervorragende
Handlichkeit. Obwohl sie nicht
verbergen kann, daB ihr
Schwerpunkt — zumal bei voll-
em Tank — recht hoch angesie-
delt ist, 1aBt sie sich behende
von einer Kurve in die néchste
schwenken.

das Getriebe gut gestuftist und
der néchsthohere Gang also
auf jeden Fall besten AnschiuB
bietet.

Leicht schalten lassen sich
die fiinf Gange auch, nur den
Leerlauf verstecken der erste
und zweite allzuoft und sehr
geschickt. Vor allem wenn die
Ténéré steht, muB manchmal
mehrfach zwischen diesen bei-
den Gangen herumgesucht
werden, bis endlich die griine
Kontrolle aufleuchtet.

Da hat sich also zum letzten
Jahrgang nichts geandert. Und

Je enger die
Kurven, desto
lieber: Die
Ténéré ist iiber-
aus handlich.
Auf der rechten
Motorseite
- | fehlt etwas: der
| Kickstarter,
ein Opfer der
Kalkulatoren

9/1988

Fotos: Schwab

Motor!

Luftgekihiter Einzylinder-Viertaktmo-
tor, vier Ventile, Steuerung tiber Kipp-
hebel und obenliegende, kettengetrie-
bene Nockenwelle, Kurbelwelle rol-
lengelagert, klauengeschaltetes Fiinf-
ganggetriebe, Sekundérantrieb tber

O-Ring-Kette.

Hubraum 591cm?®
Bohrung X Hub 95 X 84mm
Verdichtung 8,5

Nennleistung
33 kW (46 PS) bei 6500/min
Max. Drehmoment
51 Nm (5,2 kpm) bei 5500/min

Kolbengeschwindigkeit
bei6500/min 18,2m/s
Kraftstoffaufbereitung
1Mikuni-Doppelvergaser @27 mm
Ziindung CDI
Lichtmaschinenleistung 180 Watt
Batterie 12V/12Ah
Fahrwerk'

Einrohrrahmen mit gegabeltem Un-
terzug, Kastenschwinge, Teleskop-
gabel mit Luftunterstiitzung, Hebelsy-
stem und zentrales Federbein hinten,
Federbasis und Dampfung stufenlos

verstellbar, Einzelscheibenbremse
mit Festsattelzange vorn und hinten.
Lenkkopfwinkel 62Grad
Nachlauf 109mm
Radstand 1450mm
Gesamtlidnge 2285mm
Lenkerbreite 790mm
Standrohrdurchmesser 41mm
Bremsdurchmesser

vorn/hinten 267/220mm
Federwegvorn/hinten  255/235mm
Felgengrofie

vorn/hinten 1.60x21/2.50% 18

Bereifung vorn/hinten
3.00521/460S 18
Scheinwerfer
60/55 W, GroBe 2 x 125 mm

Technische Daten

und

Testwerte:
Yamaha XT 600 Ténéré
Zuladung 179kg
Tankinhalt 23Liter
davon 3,2 Liter Reserve
Service-Daten'
Service-Intervallealle 6 000km
Olwechselalle 6 000km
Oifilterwechselalle 6 000km
Fiillmenge
mitFilterwechsel 2Liter
ohne Filterwechsel 1,9Liter

Ziindkerzen NGKDPR7EA9-9oder

DPR 8 EA-9

Elektrodenabstand 0,8bis0,9mm

Teleskopgabeldl

Viskositat SAE 20

Fillmenge 0,507 Liter je Holm

Ventilspiel (kalt) EinlaB/AuslaB
0,07-0,12/0,12-0,17 mm

Reifentyp IRC
Reifenluftdruck
vorn/hinten 1,5/1,5-1,8bar

Zusitzliche Reifenfreigaben
keine Reifenbindung

Testwerte?
Héchstgeschwindigkeit

solositzend 148km/h
mitSozius 139km/h

Beschleunigung (zwei Personen)

0-100km/h 7,3(9,9)s
0-120km/h 10,9(14,4)s
0— 400m 15,3(16,6)s
0-1000m 30,6(33,0)s
Durchzugsvermégen

Tachometerabweichung
Anzeige/effektiv
50/50, 80/78, 100/97, 130/127 km/h
Kupplungshandkraft 55Newton
Verbrauch
Kraftstoff Normal bleifrei
Mittlerer Testverbrauch

6,4 Liter/100 km
Theoretische Reichweite 360km
Minimaler Testverbrauch

6 Liter/100 km

Maximaler Testverbrauch

6,8 Liter/100 km

Olverbrauch  imTestnichtmeBbar

Lob und Tadel

Handliches Fahrwerk

Sensible Federung

Giinstiger Verbrauch

GroBe Reichweite

Angenehme Fahrersitzposition
MaBige Armaturen

Kurze Sitzbank

— Ab 5000/min starke Vibrationen
— Pendelneigung ab 140 km/h

| +++++

Das fiel auf

O Motor wirkt deutlich kréftiger als
beim 1987er Modell

O Seitendeckel angeschraubt,
deshalb schlechter Zugang
zum Bordwerkzeug

Ausstattung und Preis

SerienméBige Ausstattung:
Rahmenfeste Halbverkleidung,
Gepacktrager, HelmschloB, Alu-
motorschutz, Handprotektoren,
abschlieBbarer Tankdeckel

Lieferbare Farben
Blau-Gelb, WeiB-Rot

Mafle und Gewichte' im fiinften Gang (zwei Personen) Garantie
Sitzhohe 890mm 60-120km/h 10,2(19,4)s Ein Jahr
Nutzbare Sitzbankidnge  540mm
Wendekreis 4500mm Bremsweg (-verzdgerung) Preis :
Gewichtvollgetankt 186kg 100-0km/h 52,5m(7,34 m/s?) 8695 Mark inklusive
GewichtohneBenzin 169kg | 130-0km/h 75,8m(8,60m/s?) | Auslieferungspauschale
Leistungsmessung® Beschleunigungswerte? Gangdiagramm
L 60 & 24 240,
.:s. = 220 E 220) Fbl‘?erlch
S 50] 200] = 2 km/
§ 2PSh % w0 §,1eﬁ
g 40 % 160l vrpax solo bl 2160 A A
= J é ::: max 2Pers.| _L—T1— :If,. 100
£ b i 38 100 i
20 £ [ ol a0l A =
4 /48 Nmbei5500/min § ] zg =+ e ot oran 80 /r/ ] ©_
oKL T }sg E — 40 « L Z W= L
aog — 20| 20
a | L]
8 <] 10 15 20 25 30 2
Motordrehzahl in U/min x 1000 Motordrehzahl in U/min x 1000
Alterserscheinung: Fiir die Fernreise An Getriebeabstufung
Andere Enduros geniigen die Fahr- und Ubersetzung
leisten mehr als leistungen der 1988er gibt es bei der XT
die XT 600 Ténéré Ténéré allemal nichts zu verbessern

1 Herstellerangaben; 2 MeBbedingungen: 13 Grad, kein Wind; MeBort: Hockenheim; Motornummer: 3 AJ-003266

Leistungsabnahme an der Kupplung. Messung auf dem Bosch-Priifstand LPS 002. Maximal mégliche Abweichungen zur DIN-Messung + drei Prozent

In niedrigen Geschwindig-
keitsbereichen reicht die Sta-
bilitdt auf LandstraBen selbst
bei langgezogenen Biegungen
noch vollkommen aus, daran
andern auch wellige Fahrbah-
nen nichts. Allerdings fiihlt sich
die Lenkung schon dort leichter
an als bei spéter konstruierten
Reiseenduros, die eindeutig
mehr auf Hochgeschwindig-
keitsstabilitat getrimmt wurden.

Auf der Autobahn muB die
XT denn auch Farbe beken-
nen. Da wird deutlich, daB ihre
Handlichkeit mit leichten Unru-
hen ab 140 km/h erkauft ist.
Gefélle, die die Tachonadel
schon mal bis auf 160 km/h
wandern lassen, sollten sogar
mit einiger Vorsicht angegan-
gen werden: Je nach Fahr-
bahnbelag, Fahrerkleidung
und -gewicht kann die Ténéré
derart zu pendeln anfangen,
daB nur Gaswegnehmen wie-
der Ruhe bringt.

Auch die Bremsen — hinten
jetzt ebenfalls eine Scheibe wie
bei der normalen XT — fl6Ben
nurim Tourenbetrieb Vertrauen
ein. Wer schnell vorankommen
und deshalb auch entspre-
chend hart bremsen mdchte,
bringt die vordere Zweikol-
ben-Festsattelbremse ziemlich
schnell an ihre Grenze. Bei bru-
talen Bremsmandvern 148t sich
der Hebel jederzeit bis an den
Griff ziehen. Schon von der al-
ten Ténéré ist bekannt, daB sie
Bergabfahrten mit viel Gepack
gern mit Bremsfading beant-
wortet. Und selbstdannsind nur
méBige Verzégerungswerte zu
erreichen.

Armaturen und Ausstattung
blieben gegeniiber 1987 unver-
andert, das heiBt: verbesse-
rungsbediirftig. Die Schalter
wirken billig, der Blinkerschalter
stellt nicht selbsttatig zuriick,
die Mittelrastung ist schwer zu
ertasten. Die Sitzbank ist zu
kurz — und schlieBlich fehlt der
Neuen auch noch der Kickstar-
ter. Da sollte der Kunde sich
nicht scheuen, den 435 Mark
teuren Kickstarter beim Héand-
ler als Rabatt zu fordern. Denn
der Hebel zum Antreten gehort
zu einer Ténéré wie der dick-
bauchige Tank fiir Wiistentrau-
me — beides sind Wahrzeichen
dieser urigen Fernreiseenduro.

Fred Siemer
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