


Nicht nur nach
Feierabend in der
spiiten Sonne
machen die drei
groBen Reise-
enduros eine gute
Figur. Vom Konzept
her kénnen sie
ideale Motorriader
sein, mit denen sich
der Alltag ebenso
meistern &Rt wie
der Urlaub mitsam?
unbefestigten
Abenteuerpfaden

- ENDURO-VERGLEICHSTEST: Sie nennen sich Touren-, Reise- :
_ oder Abentever-Enduros. Doch in der Wiiste und auf fernen Gipfelin
trifft man sie nur selten an, denn iiber 95 Prozent aller Endurofahrer bewegen
ihre Maschinen lediglich auf Asphalt. Winni Scheibe hat sich mit

| derBMW R 80 GS, der Honda
FEIERABEND :::-x
| Yamaha XTZ 750 Super Ténéré
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ENDURO
VERGLEICH

Obwohl von der
Grundidee und von
der Motorisierung
her dhnlich
angelegt, zeigen die
drei Kandidaten in
der Praxis total
verschiedene
Charakter, iiber die
sich trefflich
diskutieren laB+
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eit langer Zeit gibt es in den
Motorradzeitschriften  Ver-
gleichstests. Mal werden die
Kandidaten nach der Hubraum-
Klasse, dann wieder nach der Motor-
leistung oder dem Einsatzzweck zu-
sammengestellt und auf ihre Stérken
und Schwichen untersucht. Sie wer-
den vermessen, gewogen, beschleu-
nigt, abgebremst, geschunden und
geplagt, bekommen fiir alle mogli-
chen Bewertungskriterien Punkte
oder Noten. Es gibt einen Gewinner
und natiirlich auch einen Verlierer.
Sicher, um ein objektives Testur-
teil zu finden, sind all diese biirokra-
tischen Abliufe erforderlich. Doch
mal ganz ehrlich, mul} das eigentlich

ten werden. Zwischen 15,5 und 16
Liter Kraftstoff liefen dann in den
Tank, und nach einer kurzen Pause
ging die Fahrt weiter. Ob man es mir
glaubt oder nicht, in diesem Moment
hitte ich mit keinem Menschen der
Welt tauschen wollen. Alles stimmte.
Sitzposition, Wetter, Fahrrhythmus,
der Mensch und die Maschine waren
in voller Harmonie.

Von Rijeka bis nach Hause waren
es genau acht Tankstops. Geniigend
Zeit dariitber nachzudenken, welche
Motorenkonstruktion man eigentlich
braucht, um bequem zu Reisen. Die
Idee, einen Vergleichstest durchzu-
fithren, bei dem der Motor die
Hauptrolle spielt, war geboren. Die

unterwegs waren. Heute gibt es die
Abenteuer-Fernreiseenduros fir je-
dermann im Laden zu kaufen. Be-
reits beim Bliattern des Prospektes
kommt Fernweh auf. Fremdartige
Landschaften oder Wiistendurch-
querungen zeigen in Vierfarbdruck,
was man alles mit den Bikes erleben
kann. Der Schliissel zum modernen
Abenteuer ist die Reise-Enduro.

Lingst steht die Gelindeeigen-
schaft nicht mehr im Vordergrund,
Strafentauglichkeit ist angesagt.
Fahr- und Sitzkomfort bieten sie
meist mehr als vergleichbare Stra-
Bentourer. Wie in einer Sdnfte trigt
das Fahrwerk seine Besatzung iiber
alle StraBBenunebenheiten.

sein? Ist ein Motorrad iiberhaupt
~objektiv¥ zu beurteilen? Im Grunde
genommen ist es doch vollkommen
gleichgiiltig, mit welchem T6ff man
unterwegs ist. Hauptsache ist doch,
es macht SpalBl und das Fahrgefiihl
stimmit.

Solche und #dhnliche Gedanken
gingen mir durch den Kopf, als ich
neulich mit der Honda Transalp von
Testfahrten in Rijeka, Jugoslawien,
durch die Nacht heimwirts bretterte.
Gleichmiilig, als ob es fiir den 50 PS
starken V-Motor nichts anderes
giibe, schob er uns vorwiirts. Dank
des geringen Verkehrs pendelte sich
die Tachonadel zwischen 150 und
160 Stundenkilometer ein. Langwei-
lig war die Tour dberhaupt nicht.
Unabhédngig davon, ob die Auto-
bahn bergauf oder bergab verlief, ge-
nau nach 150 Kilometern Fahrstrek-
ke mubBte der Benzinhahn auf die Re-
servestellung geschaltet und nach der
nidchsten Tankstelle Ausschau gehal-

Wahl fiel auf drei Reiseenduros mit
grundverschiedenem Motor-Bau-
prinzip.

Ist im allgemeinen von Enduros
die Rede, sind Motorridder gemeint,
die auf unbefestigten Wegen oder
querfeldein durch Matsch und Sand
getrieben werden. Beachtenswert ist
die Tatsache, dafi diese Art von
Motorrdidern im Laufe der Zeit eine
neue Gruppe von Motorradfahrern,
nidmlich die Touren-Endurofahrer,
geschaffen hat. Entweder nur mit ei-
nem Rucksack ausgeriistet oder mit
profihaft vorbereiteter Maschine
geht es in alle Himmelsrichtungen,
Die einen zieht es nach Indien, die
anderen zum Nordkap und andere
wiederum durchqueren die Sahara.
Robuste und iiberschaubare Einzy-
linder-Viertakttechnik zeichnet die-
se Maschinen aus. Erst waren es die
handgestrickten Enduros mit groflen
Tanks und selbstgebastelten Alumi-
niumkoffern, die in fernen Léndern

SerienméBig grofle Tanks ermdégli-
chen Reichweiten von iiber 300 Kilo-
metern, vorbei ist aber auch der ein-
fache technische Aufbau der Trieb-
werke. High-Tech verpackt in Zwei-
zvlindern setzt den Malistab.

In der alphabetischen Reihenfolge
aufgezihlt steht die BMW R 80 G5
an erster Stelle im Vergleichstest.
Der fahrtwindgekihlte Boxermotor,
der bereits seit Menschengedenken in
Motorridern von BMW Dienst tut,
ist ein grundsolides Bauwerk und
stellt auch fiir alle, die iiberhaupt
nichts von Zweirddern verstehen,
schlichtweg den Inbegriff der deut-
schen Motorradbaukunst dar. Durch
gezielte Modellpflege kann sich die
BMW jederzeit der Konkurrenz aus
Fernost stellen.

Gleich danach folgt die Honda
XRV 650 Africa Twin. Dieses Bike ist
weder aus Afrika noch fiir Afrika
gebaut. Vielmehr verdankt die XRV
ihren Namen der berithmt-beriichtig-



ten Rallye von Paris nach Dakar.
Herzstitck des ., Wiistensohns® ist die
Weiterentwicklung des fliissigkeits-
gekithlten Zweizylinder-V-Motors,
der bereits in der Honda Transalp sei-
ne Zuverldssigkeit unter Beweis ge-
stellt hat. Gegeniiber dem wartungs-
freundlichen Boxer von BMW ist die-
ses Triebwerk bereits bedeutend auf-
wendiger konstruiert. Pro Zylinder
rotiert eine obenliegende Nockenwel-
le, vier Ventile und zwei Ziindkerzen
pro Brennraum sorgen fiir optimale
Verbrennung. Wie das Antriebsag-
gregat der BMW leistet der Honda-
Twin gesunde 50 PS.

Doch die Steigerung im Bunde der
Tourenenduros ist die mit reichlich
VorschuBlorbeeren versehene Ya-
maha XTZ 750 Super Ténéré. War
der Twin-Motor seit dem Untergang
der englischen Motorrad-Weltherr-
schaft bis auf einige japanische Aus-
nahmen ohne Bedeutung fiir die
Konstrukteure, zeigt sich diese Bau-
weise nun in der Super Ténéré in
vollkommen neuem Licht. Der aus
der Genesis-Technologie entwickelte
750er Zweizylinder verfiigt iiber den
aktuellen High-Tech-Stand im Mo-

torenbau. Das Motorgehduse ist nur
wenig volumindser als das eines
Einzvlinders. Im Zylinderkopf gibt
es filnf Ventile pro Brennraum, die
iiber zwei obenliegende Nockenwel-
len betitigt werden, dazu zwei paral-
lel laufende Kolben, je eine vor und
hinter der Kurbelwelle laufende Aus-
gleichswelle gegen die lastigen Vibra-
tionen, das Fiinfganggetriebe und ei-
nen Anlasser. Das agile, fliissigkeits-
gekithlte Triebwerk leistet beachtli-
che 70 PS.

Und auch hier wieder dieser
Hauch von Abenteuer und Wiisten-
geruch in der Namensgebung. Doch
weder in der Ténéré oder anderem
Wiistensand fithlt sich die XTZ 750
zu Hause. Die Statistik, man mag
halten was man will von diesen Zah-
lenspielen, sagt, dal} sowieso 95 Pro-
zent aller Endurofahrer in unseren

Breitengraden ausschlieBlich auf
asphaltierten  Straflen unterwegs
sind.

Ohne auf die Gelindetauglichkeit
der drei Testkandidaten einzugehen,
wollen wir uns gemifl des landldufi-
gen Gebrauchs auch nur ausschlieB-
lich auf Teerstrallen bewegen. Fiir

LEISTUNG AM HINTERRAD *

Drehzahl BMW R 80 GS Honda XRV 650 | Yamaha XTZ 750
2000 / min - — 35PS 5
2500/ min 36 PS5 — 44 PS

3000 /min 35 PS 43 PS 47 PS g
4000/ min 42 PS 45P5 44 P5 |
5000 /min 41 PS 46 PS 47 PS I
6000 / min 39 PS 45PS 49 PS !
6500 /min 346 PS 43 PS 48 PS ]
7000/ min - 4] PS 48 PS |
8000/ min - 34 PS 4] PS J

* leistungsmessung ouf dem Marolo-Rollenprifstand der Firma Loaks in Deute

Kritiker dieser Entscheidung sei er-
wiahnt, daB der Autor dieser Zeilen
wegen seiner geringen Korpergrdle
bereits auf befestigten Wegen mit
den Enduros Probleme hatte, sicher
mit den Fiilen den Boden zu errei-
chen, geschweige denn in schwieri-
gen Gelidndeabschnitten fullelnd die
Situation zu meistern. Was sich die
Konstrukteure von diesen Hochri-
dern gedacht haben, mag verstehen
wer will. Die als Reise-Enduros ange-
priesenen Kridder bringen von Hause
aus, abgesehen von der unverkleide-
ten BMW, dhnliche Grundausstat-
tungen mit. Sie verfiigen iiber grofe
Tanks:; der Honda-Tank falit 24 Li-
ter, bei BMW und Yamaha passen
sogar 26 Liter rein.

Grolle Unterschiede gibt es beim
Zubehor. An unserer BMW-Testma-
schine waren Zeituhr, Drehzahlmes-
ser, Zylinderschutzbiigel, Gepacktri-
ger und Packtaschen bereits mon-
tiert. So geriistet bietet die R 80 GS

MESSWERTE
Modell BEMW R BD G5 Honda XRV 650 Yamaha XTZ 750
(50 PS) Africa Twin (50 PS) Super Ténéré (70 PS)
Gewicht vollgetankt 210kg 220 kg 235kg
Theoretisches 4,2 kg pro PS5 4,4 kg pro P5 3,4 kg pro PS
Leistungsgewicht (5,7 kg pro kW) (5,9 kg pro kW] 4,6 kg pro kW]
Leistung am Hinterrad 42 PS (31 kW) 46 P5 (34 kW) 49 PS (36 kW)
Effektives Leistungsgewicht 6,8 kg pro PS &,4 kg pro PS 6,3 kg pro PS
mit 75 kg schwerem Fahrer (9,2 kg pro (kW) (8,7 kg pro Ec‘-"‘_{] (8,6 kg pro kW)
Beschleunigung
Obis 100 km/hin &,4 5 53s 495
400 Meter in 16,0s 14,1 5 13,45

] 1000 Meter in 28.1s 28,0s 26,25

| Durchzug im 5. Gang
60 bis 120 km/h in 11,75 8,%9s 9.5s
Héchstgeschwindigkeit
solo sitzend 141 km/h 169 km/h 178 km/h
solo gebiickt 165 km/h 178 km/h 183 km/h
mit 2 Personen 158 km/h 165 km/h ) 175 km/h
Verbrauch MNormalbenzin MNormalbenzin MNormalbenzin
Landstrafle 6,21 6,31 581
Autobahn 130 km/h &6 541 7.0l
Autobahn Vollgas 6,81 6,91 Q71
Reichweite 382 bis 419 km 347 bis 444 km 268 bic 448 km

Immer wieder ein
nettes Thema ist die
Leistungsmessung.
Hier konnte sich der
Yamaha-Twin nicht
so deutlich absetzen,
wie es die Papier-
form versprach. Auf
der Strafle hat die
Super Ténéré die
Nase trotzdem
deutlich vorne
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ENDURO
VERGLEICH

Hinterradausbau
mal drei: BMW,
Honda und Yamaha
(von oben) benétigen
unterschiedlichen
Aufwand. Die R 80
GS zeigt sich hier wie
in vielen anderen
Kriterien iiberlegen

eine verniinftige Ausgangsbasis. Dar-
itber hinaus gibt es noch weiteres Zu-
behoér, mit der sie ergdnzt werden
kann. Alle Sonderausstattungen kdén-
nen gleich ab Werk bestellt werden.
Bei der Africa Twin stammt der
Hauptstédnder aus dem Honda-Zube-
hérprogramm, zudem wurden Kof-
fertrdger von Hepco & Becker und
Packtaschen von der Honda NTV
650 montiert. Im Vergleich zur

BMW ist das Zubehdrangebot fiir
die Honda eher rar.

Noch bescheidener geht es bei der
Yamaha zu. Fiir die Super Ténéré
gibt es iiberhaupt kein Zubehor ab

Werk. Damit sie aber gleichwertig
neben den beiden anderen Fernreise-
Enduros steht, haben wir bei JF Mo-
torsport in Friedberg entsprechende
Ausriistung geordert. Anstelle der
originalen Windschutzscheibe mon-
tierten wir die Five Stars-Scheibe
(119 Mark), die 60 Millimeter héher
und 30 Millimeter breiter ist. Mit die-
ser Anderung erhofften wir einen
besseren Schutz wvor Fahrtwind.
Ebenfalls aus dem Five Stars-Ange-
bot stammten die Sturzbiigel (139
Mark) und die Triger fiir Koffer und
Topcase (224 Mark).

Givi ,Elegant* heifen Koffer und
Topcase, die exakt identisch und
auch untereinander austauschbar
sind. Fiir den Anbau der Ausriistung
bendotigt ein geiibter Schrauber etwa
zwel bis drei Stunden. Da weder
nachtrégliche Licher gebohrt oder
Halterungen gebogen werden miis-
sen, kann diese Arbeit auch ein An-
finger selber ausfithren. Seit neue-
stem bietet JF Motorsport auch ei-
nen Hauptstinder (129 Mark) fiir die
XTZ 750 an. Doch zum Zeitpunkt,
als wir die Yamaha im Testpark hat-
ten, war dieser noch nicht lieferbar.

Bevor es auf grofie Testfahrt ging,
sollten alle drei Kandidaten frische
Metzeler Sahara Enduro-Pneus er-
halten. Bei der BMW sind diese Ge-
lindetreter bereits ab Werk aufgezo-
gen und somit freigegeben. Auch fiir
die Honda und die Yamaha sind die
Metzeler-Stollenreifen freigegeben,
miissen aber nachtréglich in die Fahr-
zeugpapiere eingetragen werden.

Anstatt die Maschine in die Mo-
torradwerkstatt zu bringen, suchten
wir uns einen Reifendienst, griffen
selber zum Schraubenschliissel und
bauten Vorder- und Hinterrad aus
und ein. Weder bei der BMW noch
bei der Honda gab es irgendwelche
Probleme. Alle Arbeitsgdnge kinnen
mit dem Bordwerkzeug erledigt wer-
den. Nur die Yamaha mulite aben-
teuerlich auf eine Aufbockvorrich-
tung gestellt werden. Nur so liel sich
das Vorder- und Hinterrad heraus-
nehmen. Auch war zusétzliches
Werkzeug und ein Helfer erforder-
lich. Unabhiingig von den schmutzi-
gen Hinden, die man bei dieser Ar-
beit bekommt, ist es doch interes-
sant, wie einfach die Schrauberei ist.
Mag die BMW als noch so ,altbak-
ken* bezeichnet werden, die Rad-
montage ist vorbildlich. Weniger als
eine Minute wird fiir diese Tatigkeit
bendétigt. Aber auch bei der Honda
und der Yamaha, hitten sie nur ei-
nen Hauptstinder, ist die Arbeit
recht einfach. Im Nu ist die Kette auf
das Ritzel gelegt, das Hinterrad samt

Distanzbuchse eingeschoben und die
Achse festgeschraubt. Im Kasten
wAus der Praxis eines Enduro-Tou-
renfahrers® gegeniiber gehen wir
ausfithrlich auf dieses Thema ein.

Es ist noch nicht lange her, als
man die BMW noch ,Gummi-Kuh*
nannte. Diesen Beinamen erhielt sie
wegen der weichen Fahrwerksab-
stimmung, die der Fuhre oft zu ei-
nem sehr merkwiirdigen Eigenleben
verhalf. Diese Zeiten sind nun end-
giiltig vorbei. Richtig straff liegt sie
auf der Strafie. Auch das BMW-typi-
sche Heben und Senken des Heck-
teils bei Lastwechsel gehdért der Ver-
gangenheit an. Verantwortlich fiir
das neutrale Verhalten ist die Para-
lever-Doppelgelenkschwinge. Diese
aufwendige Konstruktion gibt der
R 80 GS annéihernd das gleiche Fahr-
verhalten, wie es von Maschinen mit
Kettenantrieb bekannt ist.

Im Vergleich zu der Honda und
Yamaha ist die Sitzhohe niedrig, was
natiirlich Personen mit kurzen Bei-
nen sehr entgegen kommt. Die Sitz-
bank ist flach und recht hart gepol-
stert. Dies hat aber den Vorteil, dal}
selbst nach langen Strecken der Al-
lerwerteste dank breiter Auflagefli-
che keine Konditionsschwichen
zeigt. Die FiiBe stehen sehr angewin-
kelt auf den Fulirasten, und durch
den breiten Endurolenker kommt
eher das Gefiihl auf, man sitzt auf ei-
nem Superbike als auf einer Enduro.

Auch das straff abgestimmte
Fahrwerk triagt zum sportlichen Ein-
druck bei. Doch dieser steht nicht im
Einklang mit dem Charakter des Mo-
tors. Trotz aller Bemiihungen ist es
den BMW-Technikern noch nicht ge-
lungen, das seitliche Schiitteln in der
Warmlaufphase des Boxers in den
Griff zu bekommen. Erst nach ein
paar Kilometern kann der Choke zu-
riickeenommen werden, erst dann
lduft das Triebwerk rund. Ist das Ag-
gregat warmgefahren, zeigt es sich
sehr drehfreudig und fithlt sich im
Bereich zwischen 2000 und 6000
Touren am wohlsten. GleichmiBig
entfaltet der Motor in dieser Spanne
seine Leistung. Untertouriges Fahren
bis etwa 2000/min mag der Motor al-
lerdings iiberhaupt nicht. Hier quélt
er sich, zeigt wenig Leistung und
schiittelt sich wieder wie in der
Warmlaufphase.

Richtig Spall macht die R 80 GS
auf verwinkelten Landstrallen. Das
gut gestufte Fiinfganggetriebe sorgt
immer fiir den benttigten Drehzahl-
bereich, und je mehr Kurven sich an-
einander reihen, um so besser. Hier
zeigt sich auch, was im Fahrwerk
steckt. Nie kommt das Gefiihl von



AUS DER PRAXIS EINES ENDURO-TOURENFAHRERS

Maschine BMW Honda XRV 650 Yamaha XTZ 750
Detail R 80 GS Africa Twin Super Ténere
Radausbau vorne Motorrad steht auf dem Houpisiénder. | Motorrad steht auf dem Hauptsténder| Kein HauptstGnder vorhonden. Motor-

Damit das Vorderrad frei kommt, wird ein
Halzklotz oder Wagenheber unter den
Matorblock gestellt. Bei dem Freistellen
des Vorderrads mit einem Holzklotz ist
eine zweite Person zum Hochbocken er-
fordedich. Klemmfaust |&sen, Vorder-
achse herausdrehen, danaoch kann das
Rad herausgenommen werden:

Sehr einfach

(eriginal Honda-Zubehar 117,50 Mark].
Dainit das Vorderrad freisteht, wird ein
Holzklotz oder ein Wagenheber unter
den Motorschutz gestellt. Bei dem Frei-
stellen des Vorderrads mit einem Holz-
klotz ist eine zweite Person zum Hoch-
bocken erdordedich. Rechter Plastik-
schutz muB unten abgeschraubt wer-
den, danach Klemmfauste l&sen, Vor-
derachse herausdrehen und das Vor-
derrad herausnehmen:

Einfach

rad wird hinten auf eine Aufbackvorrich-
tung gestellt. Damit das Vorderod frei
steht, wird ein Helzklotz oder ein Wa-
genheber unter den Motorschutz ge-
stellt. In beiden Fallen mulb eine zweite
Person daos Motorrad festhalten, da es
sehr kippelig steht. Splint ous der Achs-
mutter entfernen und Mutter abschrau-
ben. Achse herausdrehen. Jetzt kann
dos Vorderrad herousgenommen wer-
den. Zusaotzwerkzeuge erorderlich:
Mangelhafte Losung®

Radeinbau vorne

Rad wird zwischen die Touchrohre ge-
schoben. Bremsscheibe geht problem-
los zwischen die Bremsbelage. Achse
einschrauben und Klemmfaust festzie-
hen. Do kein Tachoantrieb vorhanden
ist, spielerische Montage méglich. Ar-
beit kann mit dem Bordwerkzeug durch-
gefihrt werden:

Sehr einfach

Rad wird zwischen die Tauchrohre ge-
schoben. Bremsscheibe kommt pro-
blemlos zwischen die Bremsbelage. Di-
stanzhilse und Tachoantrieb sitzen gut
in der Radnaohe, Achse einschrouben
und festziehen. Klemmiduste anziehen
und Abdeckung festschrauben. Arbeit
kann mit dem Bordwerkzeug durchge-
fihrt werden:

Einfach

Rad wird zwischen die Touchrohre ge-
schoben. Bremsscheibe kommt pro-
blemlos zwischen die Bremsbelage.
Achse einschrouben. Achsmutter fest-
ziehen und versplinten. Zum Gegenhal-
ter der Achse ist ein 1%er Schlissel er-
farderlich. Arbeit kann nur mit Zusatz-
werkzeug durchgefihrt werden.
Mangelhafte Lésung*

Radausbau hinten

Motorrad steht ouf dem Hauptstander.
Vier Radschrouben |lésen und heraus-
schrauben. Das Hinterrad kann seitlich
herausgenommen werden:

Sehr einfach

Motorrad steht ouf dem Haupisténder.
Achsmutter Isen, Achse herausziehen.
Rad vorschieben zum Ketteabnehmen
und Rad nach hinten herausnehmen:
Einfach

Motorrad steht auf der Autbockvorrich-
tung. Splint entfernen und Achsmutter |6-
sen. Achse herausziehen, Rod vorschie-
ben zum Ketteabnehmen und Rad nach

hinten herausnenhmen:
Mangelhafte Lésung*

Rad mit Distanzbuchsen einsetzen und

Radeinbau hinten Radnaobe in die Fihrung schieben, vier| Rod mit Distanzbuchse einsetzen und
Radschrauben einsetzen und gut festzie- | Kette auflegen. Bremsscheibe geht pro- | Kette auflegen. Bremsscheibe geht pro-
hen. Arbeit mit dem Enordwergzeug pro- | blemlos zwischen die Bremsbeldge. | blemlos zwischen die Bremsbelage,
blemlos maéglich: Achse einsetzen und Achsmutter gut| Achse einsetzen und Achsmutter gut
Hervorragende Lésung festziehen. Arbeit mit dem Bordwerk-| festziehen. Zum Gegenhalten der Ach-
zeug moglich: se wird ein 22er %Eh|ﬂ5€e1 bendtigt.
Einfach Mutter wieder versplinten:
Mangelhafte Lésung*
Sitzbank Mit Zindschlissel aufschlieBbar und| Nachdem die Seitenabdeckungen ab-| Nachdem die Seitenabdeckungen ab-
komplett abnehmbar: eschraubt sind, muB die Verschrou- | geschraubt sind, mub die Verschrau-
Hervorragende Lésung ung der Sitzbank enffemt werden, jetzt | bung fir die Sitzbank entfernt werden,
|aRt sich die Bank obnehmen. Arbeit mit | jetzt labt sich die Bank abnehmen. Ar-
dem Bordwerkzeug maglich: beit mit dem Bordwerkzeug méglich:
Problemlos Problemlos
Tank Benzinschiuche abziehen, Sitzbank| Benzinschlauche abziehen, Verklei- | Benzinschlduche abaziehen. Verklei-
herunternehmen, Taonkhalteklemme 18- | dungsseitenteile  abnehmen.  Tank- | dungsseitenteile sind mit Imbus-Schrou-

sen, und der Tank kann abgenommen
werden. Arbeit ist ohne Woerkzeug
moglich:

Sehr einfach

schrauben herausdrehen, Leitung fir
Benzinkontrollompe  auseinanderzie-
hen. Tonk kann abgenommen werden.
Arbeit mit dem Euarc?werkzeug maglich:
Problemlos

werden. Sitzbank abnehmen (siehe Sitz-
bank). Tankhalteschrauben herausdre-
hen. Tank |abt sich nun cbnehmen:
Problemlos

ben befestigt und miissen ﬂhg[;en-::-mman

Erreichbarkeit von

Alle Bauteile sind chne Probleme sofort

MNach Abbou von Sitzbank und Tank

MNach Abbau von Sitzbank und Tank

Vergaser und erreichbar. Arbeit mit dem Bordwerk- | Vergaser erreichbar. Vergaser mit dem "l.l’ﬂrguser erreichbar. Vergaser mit dem
Schwimmerkammer zeug moglich: Bordwerkzeug teilweise zerdegbar. Mit | Bordwerkzeug teilweise zeregbar. Mit
Sehr einfach handwerklichem Geschick: handwerklichem Geschick:
Problemlos Problemlos
Erreichbarkeit der Ohne Probleme lassen sich die Zindker- | Nach Abbau von Sitzbank und Tank| Sollen die  Zondkerzen herousge-

Ziindkerzen und

zen erreichen. Die Kontrolle des Ventil-

lassen sich die Zindkerzen erreichen.

schraubt werden, mub der Wasserkih-

Ventilspielkontrolle spiels [abt sich einfach erdedigen. Arbeit mit dem Bordwerkzeug méglich. | ler abgeschroubt werden. Weiter mulb
Arbeit mit dem Bordwerkzeug méglich: | Zum Ventilspieleinstellen ist zusatzliches | der Tank und die Sitzbank obgebaut
Sehr einfach Werkzeug erforderlich: werden. Zum Venfilspieleinstellen ist zu-
Umsténdlich stitzliches Werkzeug erorderlich:
Sehr umsténdlich
Motorslkontrolle Per Mebsiab links im Motorgehéuse | Per MeBstab rechts im Motorgehduse | Verschroubte rechte Seitenabdeckung
méglich: méglich: mulb entfernt werden:
Problemlos Problemlos Umstdndlich
Federbeineinstellung | Nach Abnahme der gesteckten rechten | Per Hakenschliissel aus dem Bordwerk- | Federbasis kann stufenlos vorgespannt
Seitenabdeckung 16Bt sich per Haoken- | zeug kann die Federbasis stufenlos vor- | werden. Fir diesen Arbeitsgong ist zu-
schlissel aus dem Bordwerkzeug die Fe- | gespannt werden: satzliches Werkzeug erforderlich:
derbasis vierfach einstellen: Sehr umstédndlich Sehr umsténdlich
Problemlos Dafiir laBt sich die Zugstufendampfung
per Schraubendreher am gut zugdngli-
chen Ausgleichsbehalter sinstellen:
Sehr praktisch
* Fehlender Houptsiander und bandtigies Zusatzwerkzeug fihre zur Abweriung; Nachristhoupistander von JF Motarsport inzwischen lieferbar
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ENDURO
VERGLEICH

Cockpit mal drei:

Unsicherheit auf. Auch die fehlende
Verkleidung wird in Kauf genom-
men. Die Nase direkt in den Wind
gerichtet, bleibt so das Gespiir fiir
die tatsidchliche Geschwindigkeit er-
halten. Bei Touren, die zu zweit be-
wiiltigt werden, erhélt die Sitzposi-
tion filir beide die Note gut.

War die Honda Transalp die erste
japanische Reiseenduro, so darf die
Africa Twin als logische Weiterent-

wicklung dieser Generation betrach-
tet werden. Erkennt nur der Fach-
mann in der BMW den gedachten
Einsatzzweck und die technischen
Neuerungen, so signalisiert die Afri-
ca Twin dem Betrachter deutlich,
dal} dieses Fahrzeug entweder gerade
aus der Wiiste kommt oder aber da-
hin unterwegs ist. Womit das Ziel
der Designer erreicht ist.

Doch nicht fiir die Schaulustigen,

sondern fiir den typischen Enduro-
fahrer ist das Motorrad gemacht. Im
Vergleich zur BMW sitzt es sich be-
deutend aufrechter und entspannter
aufl der Honda. Das Verhiltnis Sitz-
fliche zu Fulbrasten und Lenker
stimmt genau. Nur mit der Sitzh&he
von 880 Millimetern hatte ich zu
kdampfen. Rechtzeitiz vor jedem
Stop muld der Po seitlich von der
Bank geschoben werden, damit der

Zerstickelt bei 2l
T
BMW, klassisch bei g
Honda, und modern s
bei Yamaha 2
Marke und Modell BMW R B0 G5 Honda XRY &50 Africa Twin Yomaoha XTZ 750 Supar Ténérdé
Leistung 50 P5 (37 KW bei 6500/min, maximalas Drehmoment | 50 PS [37 kW) bei 7000¢min, moximales Drebmoment | 70 PS |51 ¥W) bei 7500/min, maximales Drehmoment
&1 Nm (6, 1 mkp) bai 3750/ min 55 Mm (5,5 mkp) bai 5500/min &7 Mm |6, 7 mkp) bel 67500 min
Motor Fahrtwindgekdhlter Zweizylindar-Viertokt-Boxarmaotor, Flissigtﬂirsgekﬁhlier Lweizylinder-Vierokt-V-Molor, | Flssigkeitsgekbhitar Zweizylinder-Vienokt-Eeihanmo.
Eine untenliegende, kattengeirisbens Mockenwelle. | Zylinderwinkel 52 Grod, Hubzaplenversatz der Kur- | tor, Finf Venfile pro Zylinder, Oher zwei obenliegends,
Lwed Ventile pro Zylinder Gber Stobstangen und Kipp- | belwelle 76 Grad. Vier Ventile pro Zylinder, Gber eine | keftengetriebeng Mockanwellen und Tossenstabel di-
hebel mit Einstellschrauben belatigt obenliegende, zZohnkeltengetriebene Nockenwelle | rekt betdfigt
und Kipphabal mit Einstallschrauban betatigt
Bohrung und Hub B, B mm x 70,6 mm 79 mm x &6 mm B7 mm x 63 mm
Hubraum 798 cm? 47 cm? 74 cm?
Verdichtung B.211 2ol 25:1
Vergaser und Auspuff | Jwei Enin-:;.GI-:ichdfur_'l-cw:F?uﬁr}r, @ 32 mm, mil Teok- | Zwei Keihin-Gleichdruckvergaser, & 32 mm, mit Trok- | Zwei Mikuni BDST 38/2 3LD-Vergoser, &3 38 mm,
kenluffliber, 2in-1-Auwspuftanioge, Endschalldampler | kenluftfilter, 2-in:1-Auspulfanloge, Endschalldampler | Trockenlufilter, 2-in-1-Auspuffonloge;  Endschall-
links hochgelegf rechls hachgeleg! damplar rechis hochgeteg
Elektrik fontoktiose Tronsistor-3pulenzindung, Drehstromge- | Kontoktlose CDI-Zindung, lichtmoschine 310 Want, | Kontokilose Digital-Tronsistarzindung, Lichtmaschine
naratar, Bofiere 12V/24A0, Zindkerze Bosch W 7 | Bottene 12V 24k, Elekirastarter, mwei Zindkerzen | 350 Waoll, Bottens 12V/721 Ak, Elekirostarter, Zind-
OC oder Beru 14/7 DU oder Chompion N/ ¥YC pro Lylinder NGEK DPRBEA-P oder NDXZAEPR-UY karzen NG DPR SEADQ
Schmierung Mabsumpldruckumloulschmisrung, Olinhall 2,25 Liter | MoBsumpfdruckumloulschmisrung, Olinhall 2,8 Liter Trockensumplschmiarung, Ofinhalt 4,4 Liter SAE
SAE 20 W/4D SAE 10W/40 10W/ 40 bis 20150 je noch Temperatur
Kraftibertragung seilzugbelafigle Einscheiben-Trockenkupplung, klou- | Primarantrieb Gber gerodevarzohnie Stimrdder, iy = | PrimGrantrieb Gber gerodeverzahate Stimrdder ineim =
engeschalteles Finlganggelriebe,  Gongstufen: | 1,888; EEi!IUng1ﬁ'i?’E Mehrschaibenkupplung im | 1,718, seilzugbeiatigte Mehrschalbenkupplung im Ci-
2,126, 1,382; 1,000; 0,807; 0,725. Endantrieb tibar '-':Illhnd, klavangescholtetes Finfganggetriebe, (Gong- | bod, klouengeschalfetes Fint L::ngge_rri:ete, Gangstu-
Kordonwalle mit je einem Krevzgelenk om Getdebe- | stufen: 2,769, 1,882, 1,450, 1,174, 0,966, Endan- | fen: 2.844; 1,850, 1,429, 1,174; 1,037 Endontrieb
ausgong und vor Hinferochsontrieb, Ruckddmpfer in | tieb Ober O-Ring-Rollenkette, Kettenrader Z 16/4%, | Gber O-Ring-Rollenketie, Kettenrdder Z 46/18, iy =
der Kordonwelle, Endontrieb Uber Teller- und Kegel- | e = 3,063 2,875
rad;, £ 320, Lae = 3,20
Fahrwerk Doppelschleifen-Stahlrohrrahmen mit angeschraubfem | Einschlaiten-Vierkant-Stohirchrrohmen  mit  geteitten | Doppelrohrahmen aus Stahlrohr- und Bechieckproh.

Heckteil

Unlerzligen

lan;, Unterziige abschraubbar

Federung vorn

Marzocchi-Telegobel, Standrohrdurchmesser 40 mm,
Federweag 225 mm

Telegobel, Stondrohrdurchmesser 43 mm, luftunier.
stitzt, Federweg 220 mm

Telegobel, Stondrohrdurchmasser 43 mm, Federweg
235 mm

Fedoerung hinten

Porolaver-Doppelgelenkschwinge, ein Faderbein, Fe-
derbasis viertoch einstallbar, Federweg 180 mm

Vierkant-Aluschwinge mit Pro-Link-Federsysiem, ein fe-
darbein, Federbasis stutenlos einstellbar, Damplung in
dar fugstute shufenlos einstellbar, Fedanweg 210 mm

Schwinge aus Sohlprofilen geschweilt, ain Fedarbein,
Federbasis stutenlos einstellbar, Federveg 215 mm

Drohtspaichenrdder mit schwarz-eloxiarien Aluminivm:

chen 50

Rédor Erourspaichenrader mit Leichtmeiolifelgen, vome 1,85 | Drohtspeichenrddar mit Leichitmetalielgen, vomea 1,85
= 21, hinten 2,50%- 17 x 21, hinten 275217 l telgen, vame 1,85x 21, hinten 3,00 17

Berelfung Vome P0/P0-2 F Metzeler Sohara Endure 3, hinten | Vome $V90-21 54 5 Dunlop K 580, hinten 130/90. ] Vorme 20/90-21 54 H Bridgestone Trail Wing 47, hin-
| 30/80-17 T Meizeler Sohara Endure 3, schlouchles 17 68 5 Dunlep K 560, mil Schlouch !E-T |1 413;:30- 17 &9 H Bridgestone Trail Wing 48, mit

il

Bromsen Yome Scheibenbromse mit Festsatiel, (3 285 mm, hy- | Vome Scheibenbramsen, geschlitzt, ¢ 296 mm, mit | Vome Doppalscheibenbremse gelocht, @ 245 mm,
draulisch betatigh; hinten Trommelbremsen, 3200 | Plastikverkleidung obgedeckt, Doppelkolbenbrems- | Doppelkolben-Schwimmsattel; hinten Scheibanbrem-
mm, sailzugbalatig zange, hydraulisch belatigl; hinten Scheibenbremsa, | se, gelochl, @ 245 mm, Doppelkolbenschwimmsatiel,

geschlitzt, &1 240 mm, hw:?mulis-:h betblig hydroulisch betatigh

Abmossungen und Fodsiond 1513 mm Rogstand | 555 mm Rodutand 1505 mm

Gowicht Machlouft 101 mm Mochlouf 113 mm Mochlouf 101 mm
Machlaouhwinkal &1, 5 Grod Machloubwinkel &2 Grod Machlaubwvinkel 3,5 Grod
Sizbankhdhe 850 mm Sitzbankhdhe 880 mm Sitzbankhohe B&5 mm
Sitzbonklanga 790 mm sitzbanklange 630 mm Sitzbankldnge 10 mm
Lenkerbreite 830 mm Lenkerbreite 815 mm Lenkerbraite 805 mm
Gewich! vollgetankt 210 kg Gewicht vollgetonkt 220 kg Gewicht vollgetankt 235 kg
zulfissiges Gesamtgawicht 420 kg zuldssiges Gesambgewich 405 kg zuldssiges Gesamfgewichl 412 kg
Euhdur‘-% 210kg Zuladung 185 kg Lulodung 1.7/ kg
Tankinhalr 26 Litar {4, 7 Liter Reserve) Tankinhalt 24 Liter, keine Beserveschaltung Tankinhall 24 Liter [5 Liter Resarva)

Ausstattung Hd4-Licht, Tachomater mit Togeskilomaterzdhler, Zind-, | Rohmenleste Verkeidung, Hd-licht, Doppelschainwer. | Rohmenfeste Verkleidung, Cockpit mit Tachometfer,
Lenk- und Sitzbankschidsser miteinem Schifssel bedien- | far, Tocho und Drehzohlmesser, Alu-Molorschutzplat- | Togeskilomaterzahler, Drehzohimeszar Kihimitieliam.
bar, Bordwerkzeug, Pannenhilleset, Gepackbricke te, Doppelschainwerfer, Gepbckivdger, obschliebbo- | peraturanzeige und Kontrolleochien for Blinker links

rar Tonkdeckel und rechis; Leadauf, Femlicht, obschlieBbaores Weark-
zaugtach om Sitzbankende, Helmhalter, zwel Rick-
blickspiagel, Lenk/ZandschloB nur links varriegalbar,
abspamoarer Tonkdeckal, Alu-Moforschutzplatie, Sai-
tensiander

Kostan Preis 11 810 Mark Prais 1 | 970 Mark Prals 12 380 Maork

Kontakt BMW Maotorrod GmbH, Trhebstralle 32, BOOO Min- | Honda Deutschlond GmbH, Sprendlinger Londstralle | Mitsui Maschinen GmbH, Yamaha-Division, Grinstra-

144, 8050 CHenbach

Be 44, 4005 Meerbusch |
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weit nach vorne reichende Verklei-
dung verhindert den Blick auf das
Vorderrad, gibt aber das Gefiihl, im
Motorrad zu sitzen, und schiitzt gut
vor dem stérenden Fahrtwind.

Scheinbar haben sich die Kon-
strukteure des Motors nicht sonder-
lich viel Miihe damit gegeben, die
Laufgerdusche vom Fahrer fernzu-
halten, und so macht sich das Trieb-
werk ab Leerlaufdrehzahl deutlich
unter ihm bemerkbar. Schon nach
wenigen Augenblicken lduft der Mo-
tor ohne Choke und nimmt spontan
Gas an, die Vibrationen halten sich
in Grenzen. Fiihlt sich der BMW-Bo-
xer erst ab 2000 Touren wohl, kann
mit der Africa Twin schon ab Stand-
gas getuckert werden. GleichmaBig
gibt das Triebwerk seine Leistung
ab. Ist der fiinfte Gang einmal einge-
legt, kann schaltfaul durch die Ge-
gend gebummelt werden.

Passend zum Charakter des Mo-
tors zeigt sich das Fahrwerk. Die lan-
gen Federwege schlucken alle Boden-
unebenheiten, geben aber nie das
Gefithl, daB die Abstimmung zu
weich ausgefallen i1st. Ganz 1im Ge-
genteil, sie liegt wie eine Sportma-
schine auf der StraBe. Als ich mit der

Africa Twin im Rahmen eines Fah-
rerlehrgangs auf der Rennstrecke
Zolder als Instruktor teilnahm,
zeigte sich sehr bald, dal sie im Ver-
gleich zu Supersportmaschinen nur
unwesentlich langsamer in den Kur-
venkombinationen ist. Auch begei-
sterte mich die Beschleunigung und
der Durchzug des agilen V-Motors,
Das Fahrwerk zeigte sich auf der
recht holprigen Rennstrecke Zolder
bei extremem Einsatz von der besten
Seite. Besonders den Metzeler Sa-

HONDA XRV 650:
AUCH AUF FLOTTER PISTE
GUT UNTERWEGS

hara Enduro 3-Reifen gebiihrt ein
grolles Lob. Ohne auch nur ein An-
zeichen, die Haftgrenze zu erreichen,
setzte in Schriglage der Motorschutz
auf. Sicher ist die Africa Twin fir
diesen Einsatz nicht gedacht, aber es
ist schon interessant, was mit solch
einer Tourenenduro alles angestellt
werden kann.

Im Vergleich zu der BMW schnei-
det die Honda in punkto Soziustaug-
lichkeit schlechter ab. Fiir eine Person
mag die Sitzbank ja lang genug sein,
doch mit zwei Leuten besetzt wird es

eng. Auch die hoch angeschraubten
Beifahrerrasten sind schon nach kur-
zer Fahrzeit unbequem.

Die Yamaha Super Ténéré ist ein
Motorrad, auf das die Zweizylinder-
Fans lange gewartet haben. Zwar ist
oft die Rede von einem halbierten
Vierzylinder-Genesis-Motor, doch
das XTZ 750-Triebwerk ist eine ei-
genstindige Entwicklung. Wie ein-
gangs bereits beschrieben, baut der
Motor duflerst kompakt. Dagegen ist
das Drumherum um so miichtiger.
So kommt es, dab die Super Ténéré
fahrfertig 235 Kilogramm wiegt und
somit das Schwergewicht in dieser
Runde ist. Auch die SitzhShe von
865 Millimetern empfiehlt sich fir
Grobgewachsene. Durch die nach-
trdglich angebauten Packtaschen
und Topcase wirkt sie noch wuchti-
ger. Dennoch wurde mit dieser Tou-
renenduro eine Alpenfahrt unter-
nommen. Alle drei Staurdume voll-
gepackt, ging es mit Sozia via Auto-
bahn Richtung Schweiz. Ohne An-
strengung kletterte die Tachonadel
spielend auf 180, und selbst bei die-
sem Tempo gab es keine Situation, in
der die Fuhre aus der Ruhe kam.

Zweifellos, gerade fiir diese Strek-
ken ist die Super Ténéré gebaut. Wo-



bei aber auch gehotrig Schnellzug-
Aufpreis gezahlt werden mull. In
diesem Geschwindigkeitsbereich flie-
Ben knapp 10 Liter Kraftstoff je 100
Kilometer durch die beiden Flach-
strom-Vergaser.

Bei dieser Fahrweise bewirkt die
montierte Five Stars-Windschutz-
scheibe leider nur eine geringe Ver-
besserung. Unserer Meinung nach ist
die Bauart der Verkleidung im Uber-
gang zur Windschutzscheibe einfach
zu schmal, denn auch hinter der gré-
Beren Windschutzscheibe blést der
Wind genau gegen den Helm des
Fahrers und verursacht so Turbulen-
zen und unangenehme Windgerdu-
sche. Hinter der Honda-Verkleidung
sitzt man bedeutend geschiitzter.

Auch die Sitzposition erweist sich
schon bald als zu eng. Ahnlich wie
auf der Honda mul} der Beifahrer die
Knie sehr stark anwinkeln, Auf Dau-
er ist diese Position sehr unbequem.
Dagegen ist die Sitzposition fiir den
Fahrer eher komfortabel, da die
Fulirasten relativ weit vorne und tief
angebracht sind.

Nach der Autobahnfahrerei freu-
ten wir uns auf die PalBstralien und
Berge. War auf der Bahn hohe Mo-
tordrehzahl gefordert, mulite das

Triecbwerk nun Elastizitit und
Durchzug unter Beweis stellen. Doch
hier scheint es dem XTZ-Motor zu
fehlen. Immer wieder mulfite ein
Gang heruntergeschaltet werden, da-
mit die Drehzahlmessernadel {iber
6000/min kam, denn erst oberhalb
dieses Bereichs zieht der Motor dra-
stisch vorwirts. Schnell stellte sich
heraus, dall der Twin trotz hervor-
ragender Leistungsdaten in der Pra-
xis ohne Drehzahl nicht viel hergibt.
Auch fiel in den Kurven die Last-

YAMAHA XTZ 750:
AUF KURVIGEN PASSEN
NICHT OPTIMAL

wechselreaktion unangenehm auf.
Es war fast unméglich, eine saubere
Linie zu fahren, weil entweder zu
viel oder zu wenig Gas gegeben wur-
de. Eine Mittelstellung war kaum zu
finden.

Suchte man mit der BMW oder
Honda immer die nidchste Kurve, dn-
derte sich diese Einstellung auf der
Yamaha grundlegend. Wir waren
froh, als es wieder geradeaus ging.
Denn in  Beschleunigung und
Hochstgeschwindigkeit ist die XTZ
750 unschlagbar.

Nach rund 15000 Testkilometern
mit den drei Reise-Enduros, intensi-
ver Beschaftigung mit Wartung und
Pflege, Messen und Vermessen, gibt
es keinen Gewinner oder Verlierer.

Die BMW R 80 GS ist und bleibt
ein echtes Motorrad fiir den Fahrers-
mann. Der wartungsfreundliche und
robuste Boxermotor geben ihr den
~Iypischen* BMW-Charakter. Das
ausgesprochen sportlich-straff abge-
stimmte Fahrwerk und die gut funk-
tionierende Bremse bieten hohen Si-
cherheits- und Fahrkomfort.

Die Honda XRY 650 Africa Twin
gehirt zur neuen Generation der
Abenteuer-Motorridder, die zwar
nicht in die Wiiste wollen, aber doch
das Gefiihl geben, daf} sie jederzeit
hinfahren konnten. Fahrwerk und
Bremsen entsprechen dem hohen
Standard der japanischen Technik
und geben keinen Grund zur Kritik.

Die Yamaha XTZ 750 Super Téné-
ré moichte auch gerne in die Sparte
der Abenteuer-Enduros gezihlt wer-
den, doch die Yamaha-Entwickler
wiren gut beraten, aus ihr lieber ein
sinnvolles Tourenmotorrad zu bau-
en. Der Motor ist eine Wucht, nur
das Drumherum muB sich einige Kri-
tik gefallen lassen.  Winni Scheibe
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