TOUREN-TEST

Super-Twin gegen
Abentever-Enduro

In aller Ruhe konnte die Africa Twin den besten Tourentest
(TF 5/88) dller Zeiten nach Hause schaukeln — japanische
Konkurrenz auf dem Marki der Zweizylinder-Enduros war
weit und breit nicht in Sicht. Ob die Yamaha Super Ténéré
am Erfolg der Honda kratzen kann, klart ein Vergleich.

»Das Zeug zur — nach der
Yamaha Ténéré — zweiten
Enduro-Legende hat die Afri-
ca Twin allemal«, so endete
unser Touren-Test der Honda
KRV 650 in Heft 5/88. Mittler-
weile stirzen sich Europas
abenteuerlustige Enduristen
gleich legionenweise auf den
bunten Paradiesvogel, der
nicht nur viel verspricht, son-
dern auch halt. Klar, dafi Erz-
rivale Yamaha nachziehen
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mufite. So erfolgreich man
auf dem Markt der Einzylin-
der herrschte, so tief hatte
man den Trend zur Zweizylin-
der-Enduro verschlafen. Vom
Erfolg der Honda aus dem
Tietschlaf gerissen, wurde
sogleich in die High-Tech-Ki-
ste gegriften, um eine »Su-
per-Enduro« zu bauven.

Es ist immer wieder er-
staunlich, was fir unter-
schiedliche Konzepte heraus-

kommen, auch wenn zwei
Entwicklungsteams ganz of-
fensichtlich dasselbe Ziel hat-
ten. Grober Tank, kleine Ver-
kleidung, hohe Endge-
schwindigkeit — das sind
schon fast alle Gemeinsam-

keiten. Ansonsten gehen
Honda und Yamaha véllig
eigene Wege.

Der Antrieb: Hier beweist
die Africa Twin einmal mehr,
dafl Honda mit dem VT-Kon-
zept ins Schwarze getroffen
hat. Zweizylinder-V mit quer
zur Fahririchtung liegender
Kurbelwelle — auch Ducati-
fans schworen, dafh dies das
Nonplusultra zwischen zwei
Radern ist. Ob im Chopper
VT 600, in der Transalp oder
eben hier in der XRV 450: Der
Nachfolger des legendéren
CX-Motors erweist sich als

Glickstall.

Obwohl auch Yamaha
Uber sehr schéne V-Motoren
verfugt, bil man sich in die
Idee test, »FZR-Technik« en-
durotauglich zu machen. Die
Entwicklung eines funfventili-
gen  Einzylinders  wurde
ebenso gestoppt wie die Ver-
suche mit dem Vierzylinder-
Kraftpaket. Am Ende blieb
die »Zwischenlésunge: Ein
Zweizylinder mit parallel ar-
beitenden Kolben und aut-
wendigster Ventiltechnik.
Knapp 70 PS liefen rasch die
Herzen der Fans héher schla-
gen — immerhin eine Lei-
stung, die vor wenigen Jah-
ren noch fir hochdrehende
Vierzylinder als saolonféhig
galt,

Unter den fiefliegenden
Tanktaschen verbirgt sich al-
so fatsachlich ein echter
»Twing. Angesichis des ex-
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TF-Steckbrief: Yamaha XTZ 750 Super Ténéré

Motor: Leistung 51 KW (69
PS) bei 7.500 U/min, maxima-
les Drehmoment 67 Nm bei
6.750 U/min, Hubraum 749
em?, Bohrung x Hub 87 x 63
mm, Verdichtung 9,5 : 1, was-
sergekihlter Paralleltwin, quer
eingebaut, 45 Grad noch vorn
geneigt, je fonf Ventile pro Zy-
linder, Uber zwei obenliegen-
de, zahnkettengetriebene Nok-
kenwellen und TassenstéBel
bet&tigt, Ventilspiel 0,15-0,20
mm Einlaf}, 0,25-0,30 mm Aus-
lafi, zwei Ausgleichswellen,
zwei Gleichdruck-Flachschie-
bervergaser, Typ Mikuni
BDST/3LD, 38 mm Durchlaf,
Trockensumptschmierung, kon-
taktlose T.C.I. Digitalzindung,
350-Watt-Wechselstrom-Licht-
maschine, Batterie 12 Volt/14
Ah, Elektro-Starter
Kraftibertragung: mecha-
nisch betatigte Mehrscheiben-
Olbadkupplung, klauenge-
schaltetes Finfgang-Getrie-
be, Hinterradantrieb Gber O-
Ring-Kette

Fahrwerk: Doppelschleiten-
Stahlrohrrahmen, Telegabel
vorn 235 mm Federweq,
Standrohrdurchmesser 43 mm,
hinten Stahlprofil-Schwinge mit
MNadellagern, Mono-Cross Fe-
derbein 215 mm Federweg,
Vorspannung stufenlos verstell-
bar, Speichenréider vorn 1.85

x 21, hinten 3.00 x 17, Berei-
fung vorn 90/90-21 54H, hin-
ten 140/80-17 &9H (Bridge-
stone|, vorn hydraulisch beté-
tigte Doppelscheibenbremsan-
loge mit 245 mm Durchmesser
und Doppelkolbenzangen, hin-
ten Einscheibenbremse mit
245 mm Durchmesser und
Doppelkolbenzange

MaBe und Gewichte: Gesamt-
lénge 2.355 mm, Radstand
1.505 mm, Nachlauf 101 mm,
Lenkkoptwinkel 63,5 Grad,
Lenkerbreite 805 mm, Leerge-
wicht fahrbereit 224 kg, zulas-
siges Gesaomtgewicht 410 kg,
Sitzhéhe 865 mm, Sitzbankléan-
ge 610 mm, Motorélmenge
4,4 Liter, Tankinhalt 26 Liter,
bleifreies Normalbenzin
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Was man avf
diesem Dia-
gramm nicht
erkennen
kann: Der Bei-
fahrer muB sein
rechtes Bein
wegen der un-
giinstig verleg-
ten Auspuffan-
lage weiter
abspreizen als
das linke.
Yamaha XTZ 750 Super Ténéré
Lelstung und Drehmoment
z 5 :w.' r.n F.H-:-_.i.r-mln
. o —_— ﬂ.]‘!-q.u I11I-1: t
. 69 PS verhelfen der Super
[ 2 Ténéré zu einer Spitzenge-
" . schwindigkeit von gemessenen
'“ 184 km/h — schneller kann's
DY OO B L e e keine andere Enduro.
k" Yamaha XTZ 750
E Durchzug ab 50 km/h Berelis bei
150 | = 50 km/h hiingt
B der aufwendi-
~ ” ge Parallel-
ol / Twin der Yo-
= 5 maha sehr gut
~ am Gas, der
] Motor lauft
ol 5 10 15 sek| ;‘,:i“ i =
Melwerte: Kosten:
Héchstgeschwindigkeit: Preis: 12.380,— DM
solo 184 km/h | [inklusive Nebenkosten)
zwei Personen 176 km/h | Versicherung: ca. 920,— DM
Durchzug: (tir ein Jahr nur Haftpflicht]
50 - 80 km/h 3,9s | Stever: 108,— DM
50 - 120 km/h 10,2 s | [fiir ein Jahr|
Benzinverbrauch:
Landstrafbe: 6,5 Liter/100 km | Wartungsintervalle:
Autobahn: 7,5 Liter/100 km | 1. Inspektion  nach 1.000 km
Testmittel: 7,1 Liter/100 km | Pflegedienst alle 6.000 km
Reichweite (Testmittel]: 366 km | Inspektion alle 12.000 km

Der sehr drehfreudige
Twin-Motor der Super
Tenere lafit die Herzen

der Sportfans hoher

schlagen

trem kurzen Hubs von 63 mm
|Bohrung 87 mm) werden
Englandertans allerdings die
Nase rimplen. Tatsachlich
vermittelt dieser moderne
Motor auch nicht das Fahr-
eriebnis eines klassischen
Twins. Was aber nicht heiben
soll, er sei schwachbriistig.
Eher lauft das XTZ-Aggregat
wie ein superleicht drehen-
der Vierzylinder, dessen
Drehzahlband um 2.000 Tou-
ren nach unten verschoben
wurde.

Schon ab 1500 U/min
packt der wassergekihlte
Motor zu, erst bei 9.000,
langst im roten Bereich, ist
Ende, begleitet von einem
aggressiven Fauchen, das
zumindest die Herzen der
Sportfahrer hoher schlagen
laBt. Unter dem MeBstrich
bleiben fir eine Enduro kon-
kurrenzlose Beschleuni-
gungs- und Héchstgeschwin-
digkeitswerte, Doch nen-
nenswerte Vorteile im norma-
len Fahrbetrieb ergeben sich
aus diesem Spektakel kaum.
So kann die hubraumschwa-
chere Honda zum Beispiel im
Durchzug durchaus " mithal-
ten. Nur eine zehntel Sekun-
de liegen die MeBwerte (50
bis 120 km/h im fiunften
Gang) auseinander,

Die 50 PS des wasserge-
kihlten Honda-Motors sind
kerngesund und werden in
einer Art und Weise abgege-
ben, daB keine Wiinsche of-
fenbleiben. Fir 160 km/h ist
der mdchtig dimensionierte
Dampfer immer gut. Mehr
legt auch kein BMW R 100
GS5-Fahrer im Langstrecken-
betrieb vor.

Yomahas  Super-Ténéré
verspricht allerdings noch
mehr. Tatséichlich zeigten die



MeBinstrumente der europt-
ischen Motorradzeitschriften
zwischen 178 und 190 km/h
Topspeed an — Differenzen,
wie sie bei kaum einem an-
deren Motorrad bisher zu be-
obachten waren. Beim »Tou-
renfahrer«  registrierten  wir
184 km/h. In jedem Fall mehr
als genug, nicht nur tir eine
Reiseenduro.

Dieser Autobahnzuschlag
ist denn aber auch das einzi-
ge Plus, das die Yamaha ge-
genilber der Honda verbu-
chen kann. Angesichts des
mehr als eindeutigen Tester-
gebnisses sei diese Feststel-
lung schon vorweggenom-
men. Da die auberordentli-
chen Qualitaten der Africa
Twin schon bekannt sind (sie-
he Touren-Test in TF 5/88),
geht es also in erster Linie
darum zu kléren, warum sich
die Yamaha geschlagen ge-
ben mub.

Trotz aller Leistungseupho-
rie gilt dies auch im Gesami-
urteil der unterschiedlichen
Motorenkonzepte. Der Hon-
da-V bietet nicht nur dhnliche
Elastizitat, in der Praxis ver-
mittelt er sogar den Eindruck,
mehr »im Keller zu haben«.

Da Motorradfahren nicht nur
aus dem Lesen von Test- und
MeBberichten besteht, soll-
ten die Hersteller dieses
»GetUhlsmomente nicht ver-
gessen,

Es ist angenehm, daf sich
die Yamaha im finften Gang
wie ein Automatik-Motorrad
bewegen l&abt, denn das Ge-
triebe arbeitet véllig »unjo-
panisch« hakelig; das Auffin-
den des Leerlaufs an der Am-
pel ist Gliickssache.

Gleich zwei Ausgleichs-
wellen sorgen fir eine Lauf-
ruhe, die bisher bei einem
Parallel-Twin als unméglich
galt. Erst im Langstreckenein-
satz verursachen die feinen,
schrillen Vibrationen, die bei
4500 Touren einsetzen,
merkliches Unbehagen. Von
ganzlich anderer Natur ist
auch hier der V-Motor. Die
Schwingungen sind weniger
fein, treten im gesamten
Drehzahlspektrum auf, errei-
chen aber niemals ein stéren-
des Maf. Sie sind eher vom
Typ der so oft zitierten »good
vibrations«. Dafir spricht
auch, dafl bisher noch kein
Schréiubchen an  unserer
Langstreckentestmaschine

TOUREN-TEST

Mit kurzem Radstand

und steil stehender Gabel

ist die Super Ténéré

ouf Handlichkeit getrimmt,
Trotzdem liuft sie bei

hohen Geschwindighkeiten
einwandfrei geradeaus.

Die doppelte Scheibenbremse
im Vorderrad liBt zu
wiinschen iibrig, Fiir

echte Endurotouren erfordert
die kopflastige Yamaha

viel Fahrpraxis.
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TF-Steckbrief: Honda XRV 630 Africa Twin

Motor: Leistung 37 kW (50 P5)
bei 7.000 U/min, maximales
Drehmoment 55 Nm bei 5.500
U/min, Hubraum 642 cm3,
Bohrung % Hub 79 x &6 mm,
Verdichtung 9,4 : 1, wasserge-
kithlter Zweizylinder-Viertakt-V-
Motor mit 52 Grad Zylinder-
winkel, quer zur Fahririchtung
eingebaut, je drei Ventile pro
Zylinder, Uber je eine obenlie-
gende, kettengetriebene Nok-
kenwelle und Kipphebel beta-
tigt, zwei Gleichdruckvergaser
mit je 32 mm Durchlaf, Nafi-
sumpf-Druckumlaufschmie-
rung, kontaktlose Transistor-
ziindung, 310-Watt-Lichtma-
schine, Bafterie 12V/12 Ah,
Elektro-Starter
Kraftibertragung: mecho-
nisch betétigte Mehrscheiben-
Olbadkupplung, klavenge-
schaltetes Finfganggetriebe,
Hinterradantrieb Gber O-Ring-
Kette

Fahrwerk: Einschleifen-Stahl-
rahmen aus Rechteckrohren
mit geteilten Unterzigen, Tele-
gabel vorn mit 220 mm Feder-
weqg, Standrohrdurchmesser
43 mm, hinten Aluminium-
Schwinge mit Pro-Link-Systemn
und Zentralfederbein mit 210
mm Federweg, Federvorspan-
nung stutenlos und Déampfer-
zugstute vierfach verstellbar,
Leichtmetall-Speichenréader
vorn 1.85 x 21, hinten 2.75 x
17, schlauchlose Bereitung
|Dunlop) vorn 90/90-21 548,
hinten 130/90-17 68S, vom hy-
draulisch betdtigte Einschei-

messer und Doppelkolben-
Bremszange, hinten hydrau-
lisch betatigte Scheibenbrem-
se mit 240 mm Durchmesser
und Festsaitelzange

Mafie und Gewichte: Gesami-
lange 2.320 mm, Radstand
1.550 mm, Nachlouf 113 mm,
Lenkwinkel 62 Grad, Leerge-
wicht vollgetankt 220 kg, zu-
lGssiges Gesamtgewicht 405
kg, Sitzhéhe 880 mm, Sitz-
banklinge 450 mm, Tankin-
halt 24 Liter, bleifreies Normal-
benzin
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benbremse mit 296 mm Durch-

Kaum ein Mo-
torrad kann
mit einem so
hohen MaB an
Sitzkomfort auf-
warten wie die-
se 650er. Auf
Anhieb fishlen
sich Fahrer und
Sozius auf der
Iweizylinder-
Enduro wohl.
Honda XRV 650 Africa Twin
Leistung und Drehmoment |
| e o0 U | il | |
wf ~:
o 1
o S m et 550 |
|
X S | Kerngesunde 50 PS liefert
—r 1 ; der wassergekiihlte V-Motor
= ' x der Africa Twin ab. Der
) I || Antrieb hat sich mittlerweile in
sl - = ; 1 vielen Honda-Modellen von
R [ der Transalp bis zum Chopper
s Honda XRV 650
= Durchzug ab 50 km/h
150 Trotz eines Lei-
stungsmankos
o von fast 20 PS
e / bleibt die Afri-
i ca Twin der
- Yamaha bei
- / dor Dundhregs-
50 T messung dicht
0 5 10 15 ___sek| quf den Fersen.
Mefiwerte: Kosten:
Héchstgeschwindigkeit: Preis: 11.970— DM
solo 164 km/h | (inklusive Nebenkosten)
zwei Personen 154 km/h | Versicherung: co. 610,— DM
Durchzug: [fiir ein Jahr nur Haftpflicht]
50 - 80 km/h 43 s | Steuver; 23— DM
50 - 120 km/h 10,3s | [(for ein Jahr)
Benzinverbrauch:
Landstrabe: 5,8 Liter/100 km | Wartungsintervalle:
Autobahn: 7.3 Liter/100 km | 1. Inspektion  nach 1.000 km
Testmittel: 6,3 Liter/100 km | Pflegedienst alle 7.500 km
Reichweite (Testmittel): 380 km | Inspektion alle 15.000 km

Die Yamaha
uberrascht durch gro-
Be Handlichkeit,

die Honda gldnzt mit
hoher Lenkprazision

abvibriert ist und auch keine
Gluhlampe zu Schaden kam.

Auch wenn sich dieser Test
fir manchen Yamaha-Fan
wie ein SUndenkatalog liest,
konnen wir eine weitere Un-
tugend nicht verheimlichen.
Im direkten Vergleich, das
heildt bei identischen Fahrlei-
stungen, brauchte die XTZ
750 fast einen Liter mehr Sprit
als die XRV 650. Dafl blei-
freies Normalbenzin  aus-
reicht, ist mittlerweile japani-
scher Standard. In der Reich-
weite kann die Ténéré dank
ihres zwei Liter groberen
Tanks durchaus befriedigen.
26 liter reichen theoretisch
fur 366 Kilometer (Honda
380 km).

Insgesamt sind finf ver-
schiedene Tester mit den
Motorradern getahren. Alle
urteilten schon nach den er-
sten Ausfahrien, sich auf der
XTZ 750 weniger wohl zu fiih-
len. Schon beim Rangieren
prasentiert sich die 750er als
kopflastiges ~ Wstenschiff.
Die &50er labt sich leichter
handhaben. Unterwegs auf
dem Asphalt verschiebt sich
dieser Eindruck. Die sehr kur-
zen Radstand- und Nach-
laufwerte der Yamaha sor-
gen fir eine Uberraschende
Wendigkeit, wéhrend die
fast finf Zentimeter léngere
Honda einen Hauch steifer
wirkt.

Doch entspanntere Sitzpo-
sition und héhere Lenkprazi-
sion lassen die Africa Twin im
anspruchsvollen  Kurvenge-
schlangel frotzdem davon-
ziehen. Dies ist aber nicht nur
auf die gegliicktere Fahr-
werksabstimmung  zuriickzu-
fiuhren, sondern auch auf den
weichen, runden Motorein-
safz. Demgegeniber nervt



die Super-Ténéré durch ex-
freme  Gaswechselreaktio-
nen. Der Twin hangt so direkt
am Gas, dab ruckfreies Fah-
ren kaum mdglich ist. In Ver-
bindung mit den langen Fe-
derwegen und dem kurzen
Radstand resultieren daraus
auch erhebliche Lastwech-
selreaktionen, die ebentalls
einem sauberen Kurvenstrich
nicht gerade dienlich sind.

Wird das Tempo flotter
oder geht es gar bergab,
mufl die Yamaha véllig die
Segel streichen. Denn die
aufwendige  Doppelschei-
benbremse im Vorderrad ist
unzureichend. Dagegen be-
weist die Honda, welche her-
vorragenden  Bremseigen-
schaften man mit einer Schei-
be erreichen kann.

Bereits in Heft 4/89 haben
wir demonstriert, daf man
die schwache Yamaha-
Bremse verbessern kann. Zu-
nachst ist einmal anzuraten,
die unsinnige Abdeckung
der Bremsscheibe abzubau-
en. Dadurch wird die Anlage
besser vom Fahrtwind ge-
kithlt, das Hydrauliksystem
wird nicht so schnell vom Hit-
zekoller heimgesucht. Die

zweite MaBnahme ist durch-
greifender und wvor allem
kostspielig. Anstelle der wei-
chen Gummischléuche setz-
ten wir eine stahlummantelte
Bremsleitung ein, wodurch
sich ein exakterer Druck-
punkt ergibt. Derart prapa-
riert, lafit sich der Hand-
bremshebel nicht mehr be-
sorgniserregend  bis  zum
Gasgriff durchziehen. Fragt
sich nur, warum eine Weltfir-
ma wie Yamaha nicht schon
lGngst entsprechend reagiert
hat. Zumal die Kritik bereits
bei den allerersten Probe-
tahrten deutlich wurde.
Etwas befremdlich ist auch
die Wahl der Bereifung.
Bridgestone hat extra fir die-
se High-Speed-Enduro ein
neves Profil entwickelt. Her-
aus kam ein Reifen, der auf
eine Straflenmaschine pafit,
aber keinesfalls auf eine Rei-
se-Enduro. Die angepeilten
190 km/h fest im Visier, wur-
de die Traktion auf losem Un-
tergrund vdllig vergessen.
Dariberhinaus sind die Rei-
fen wegen ihrer extrem gerin-
gen Profiltiete im héchsten
Mabe plattfuBgefahrdet. Al-
lerdings gibt es alternativen

TOUREN-TEST

Die Africa Twin

glinzt durch ein sehr
stabiles und neutrales
Fahrverhalten. Trotz des
hohen Gewichts liBt

sich die Honda auf Schotter-
pisten sehr locker bewegen.
Wird das Terrain schwieriger,
kommt einem auBerdem der
sehr kultivierte Motorlauf
zvu Hilfe.
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Zum Hinterradausbau

ist ein Helfer sehr niitzlich,

da beide Maschinen serien-
miiBig nur Uber einen Seiten-
stiinder verfiigen. Der
Hauptstinder an der Africa
Twin wurde von uns angebaut.
Fiir den Test hatten wir
KoHerhalter von JF-Motorsport
montiert (Yamaha 157,— DM,
Honda 135,— DM), an denen
wir GIVI-Koffer mit 38 Litern
und 34 Litern (Auspufiseite)
befestigten. Das Cockpit der
Yamaha ist unzweckmiBig
iberstylt (links). Das
Honda-Cockpit wirkt zwar
etwas improvisiert, ist

aber sehr iibersichtlich.

Die beiden Motorschutz-
biigel sind von der

Firma JF-Motorsport und
kosten 139,— DM (Yamaha)
und 159,— DM (Honda).
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»Super-Twin« ware
die passendere Be-
zeichnung fur die als
Enduro enttauschende
Super Ténére

Gummi: Die XTZ darf auch
mit dem gréber profilierten
Metzeler Sahara Il besohlt
werden.,

Auf der Honda konnten
wir mittlerweile schon ver-
schiedene Reifen testen. Die
serienmdbBigen Dunlop er-
wiesen sich dabei als schwa-
chere Wahl, wahrend wir mit
den Bridgestone Trail Wing
und den Metzeler Sahara
sehr gute Erfahrungen ma-
chen konnten.

Der schlechte Grip auf
Geroll und Sand erleichtert
auch nicht gerade Fahrma-
nover mit der 226 kg schwe-
ren Super Ténéré. Im Stile ei-
ner Enduro der vorvorletzten
Generation giert die XTZ
stéindig Uber das Vorderrad
weg — mit dem zusatzlichen
Handicap, auch noch einein-
halb Zentner mehr auf die
Waage zu bringen, als bei-
spielsweise der Oldie XT 500.

Dort, wo der Africa Twin-
Reiter spielerisch Uber Stock
und Stein gleitet, ist man im
Sattel der Yamaha schwer
am kampfen. Wer zu zaghaft
zur Sache geht, ist gleich
ganz auf verlorenem Posten.
Nur mit kraftig Dampt |abt
sich die Fuhre halbwegs sta-
bil Gber die Runden bringen.
Die Gabel poltert ungeho-
belt Gber Querrillen hinweg,
das Hinterrad versetzt, so
daB man auf Schotterpisten
standig auf der Hut sein muB.

Verlassen wir daher lieber
das staubige Terrain und su-
chen die verschlungenen As-
phaltwege, wo die vermeint-
liche Enduro tatséchlich zu
Hause ist. Doch allzuweit
dirten auch diese nicht fuh-
ren. Es sei denn, man gehort
zur Spezies derer, die mit
»Zahnbirste und Kreditkar-

te« zu reisen pflegen. Denn
auch Uber das Gepackpro-
blem haben sich die Schop-
fer des »Reisepartners
schlechthine keine Gedan-
ken gemacht.

Wie zum Hohn prangt auf
dem »Gepdcktrager« ein
5-kg-Schild. Honda erlaubt
auf dem XRV-Trager hinge-
gen stolze 20 kg. Hinzu
kommt der Umstand, daf
der vollig schwachsinnige
Auspuff der Super Ténéré die
Anbringung eines Kofferhal-
ters aut der rechten Seite
praktisch unmaoglich macht.
Selten hat ein Motorrad so
deutlich demonstriert, daf
die Japaner oft noch Proble-
me haben, sich in die Welt
der Motorradabentever zu
versetzen. Der Nabel der
Zweiradwelt dreht sich fir sie
nach wie vor um Rennpisten
und Stadtfahrten.

Die anféngliche Begeiste-
rung Uber Motorleistung und
Handling auf kurvenreichen
Landstraben weicht alsbald
der Ernichterung, wenn die
Yamaha ihrem eigentlichen
Einsatzzweck zugefuhrt wird.
Der Prospeki-Slogan »...ein
Motorrad, das ganz konse-
quent auf seine Bestimmung
abgestimmt wurde. Fir den
Abenteuer-Tourer der Reise-
partner schlechthin.« erweist
sich als leere Versprechung.

Wahrend die Africa Twin
Furore macht, hat Yamaha
mit dieser Super Ténéré die
eigene legende zu Grabe
getragen. Die weltweite Ge-
meinde der XT- und Ténéré-
Fans wird den Namensmif3-
brauch bedauvern. »Super-
Twin« ware die treffendere
Bezeichnung gewesen. So
bleibt die Erkenntnis, daf die
Verantwortlichen nicht nur
bei vielen technischen De-
tails, sondern auch bei der
Namenstaufe danebenge-
griffen haben. Das kommt
davon, wenn man aus dem

Tiefschlaf gerissen wird...
Reiner H.Nitschke
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