IM BLICKPUNKT
Test Yamaha SRX 6

Fotos: Zerha

gewisse
Stunden

Die neue Yamaha SRX 6 ist ein
ungeheuer attraktiver Vamp.
Dazu noch mit ausgesprochen
wohlerzogenen Umgangsformen.
Eben ein Motorrad fiir gewisse
Stunden.

s ist die Zeit des Abschieds und der

Ankunft im ElsaB. Der erste heiBe
Sommerwind weht die letzten Blitenblatter
aus den Baumen. Die gleiBende Mittags-
sonne laBt die gelben Rapsfelder leuchten,
und die Katzen rékeln sich wohlig auf war-
men Steintreppen vertrdumter Fachwerk-
hauser.

Ein uriges Land mit schmalen, einsamen
StraBen, von denen die Landschaft nicht
zerschnitten wird. StraBen, die sich fast ein
wenig verschamt den Konturen von Hi-
geln und Talern anschmiegen. Einzylin-
derland.

Hier, fernab von Uberfuliten Autobahnen,
die Blechschachtelfluten kanalisieren, 148t
es sich trefflich feiern. Den Abschied von
den sportlichen Viertakt-Einzylindern vom
Schilag einer BSA Gold Star, einer Ducati
450 Desmo oder einer Velocette Thruxton.
Und es gilt endlich die Ankunftdes Erbenzu
feiern, der Yamaha SRX 6.

Bislang muBten Einzylinder-Freaks auf der
StraBe mit der SR vorliebnehmen. Ein Ar-
beitspferd fiir den taglichen Gebrauch. Fir
die Karriere als Sportsmann taugt die SR in
ihrer nostalgisch braven Biirgerlichkeit
nicht so recht. Doch in ihrer verniinftigen
Ernsthaftigkeit liegt auch der Schliissel zu
ihrem Erfolg.

Yamaha weiB das und denkt deshalb tiber-
haupt nicht daran, die SR einzustellen. Sie
bleibt das vielseitige Madchenfiir alles. Der
SRX 6 dagegen ist die Rolle eines Charak-
terdarstellers fir Hauptrollen zugedacht.
Neben der SR wirkt die Neue fast ein wenig
aristokratisch. Eigentlich durch und durch
ein austrainierter Sportler, aber eben ein
Athlet im grauen englischen MaBanzug.
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Der Lack macht's. In Siiber-
graumetallic sieht die SRX ele-
gant und distinguiert aus. Solch
ein Motorrad hat eigentlich ei-
nen Namen verdient. Schade,
der passende Name, Silver

Shadow, ist schon fir Rolis-

Royce reserviert.

Die Aura von Eleganz und Ex-
klusivitat ist nicht zuletzt auch
Ergebnis von weiser Beschran-
kung. So verzichtet die SRX
weitgehend auf modische Pla-
stik-Accessoires. Sogar die
Seitendeckel sind aus Metall,
einfach unglaublich. Und die In-
genieure gingen mit unge-
wohnlich viel Liebe zum Detail
zu Werke.

So sind die Halter des Chrom-
scheinwerfers aus dickem ge-
birstetem Aluminium, ebenso
der Armaturentrager. Darin sit-
zen vier Kontroltlampchen und
der groBe Tachometer, mit

_weiem Ziffernblatt, versteht
sich. Der kleine Drehzahlmes-
ser wirkt ein wenig wie aus dem
Zubehérladen und nachtréglich
angeschraubt. Das hat seinen
Grund, denn hier ist er aus-
nahmsweise von minderer Be-
deutung. Einzylinder werden
gemeinhin von kundiger Hand
bewegt und sterben somit oh-
nehin: nicht am Drehzahlkol-
laps.

Sorichtigneu ander SRX6sind
eigentlich nur Tank und Rah-
men. Den bogen die Techniker
aus Vierkantprofilen, denen
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mehr Steifigkeit nachgesagt
wird als Rundrohrmaterial. Die
Konstruktion folgt dem traditio-
nellen Doppelschleifenprinzip,
aber sie bietet zwei originelle
Details. So ein merkwiirdig ku-
piertes drittes Oberzugrohr,
das sich Uber zwei Profilbleche
auf seine beiden Nachbar-R6h-
ren abstitzt. Und die beiden

Glanzlicht: Scheinwerfer
mit Alutriigern (oben)
Durchblick: Zwei Verga-
sern, vier Ventile und
Olkithler (rechts)
Lustbetont: Kurvenkiinstler
in seinem Element (unten)

Rahmenunterziige sind ab-
schraubbar, das erleichtert die
Motordemontage erheblich.

Das Ganze besteht aus Stahl,
nur die Schwinge ist aus leich-
tem Aluminium gefertigt. Da ein
Zentralfederbein einen moder-
nen Klassiker nicht so recht
kleidet, wéhlten die Designer

lieber konventionelle Federele-
mente. Zumal im XJ 900-Regal
besonders hiibsche Exemplare
mit Ausgleichsbehalter parat
lagen.

Die SRX ist mit ziemlicher Si-
cherheit nicht das Produkt einer
Marktforschertruppe, sondern
die Idee eines einzylinderbe-




geisterten  Entwicklungsinge-
nieurs. Dessen Chef hat wahr-
scheinlich unglaubig den Kopf
geschittelt, als der findige
Mann ihm erzahite, er habe fiir
seinen sportlichen Einzylinder
fast alles im Ersatztteillager ge-
funden, vor allem aber einen
flir Motorrader dieses Genres
Uberaus idealen Motor.

~ treter der Gattung ' Verbren-

,vom XT 600-Motor muB nur
die schwarze Farbe runter,
dann sieht er ganz toll aus”,
mag er begeistert behauptet
haben. Er hat recht. Denn un-
paniert, sozusagen in Alumini-
um natur, entpuppt es sich als
ganz besonders adretter Ver-

urspringlich einmal als Erdar-
beiter geboren worden.

Dochscheintesihmfasteinwe-
nig peinlich zu sein, daB er nur
einen Kolben beherbergt. Denn
er tragt einen ziemlich schlau
konstruierten  Vierventilkopf.

Der |48t auf den ersten Blick an
einen Zweizylinder denken, da

nungsmaschine. Dabei war er

ihm ein ausgeprégter Separa-
tismus zu eigen ist. So wird je-
des EinlaBventil von einer eige-
nen Gemischversorgung ge-
speist, und den beiden AuslaB-
ventilenwurde jeweils einteurer
Edelstahlkrimmer spendiert.
Dassiehtgutaus, undzwei Aus-
laBkanéle verbessern als Zuga-
be die Warmeabfuhr.

Renaissance: Die drei
Stimmgabeln feiern Wieder-
auferstehung (oben)

Feine Mechanik: gelochte
Bremssattelhalterung im
Profilook. FuBirasten fiir So-
zius nur Notbehelf (links)

* Herstellerangaben

g Messung s deim Bosch - Prifsand LPS 002

Sell und Haben: Mit 41 PS
verfehite der Einzylinder
das Planziel um ein PS

Die Vergaser sind ziemlich un-
gleiche Bruder. Die Hauptarbeit
Ubernimmt der linke Schieber-
vergaser, das Unterdruck-Ge-
genstick vom rechten Fliigel
bleibt bis Halbgas arbeitslos.
Erst dann o6ffnet eine Mitneh-
merwelle seine Drosselklappe.

Das Ganze hat auch einen Na-
men: YDIS — Yamaha Duo In-
take System. Diese Register-
anordnung soll die Vorteile von
kleinen und groBen Vergasern [>
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kombinieren. Kleine Vergaser
produzieren hohe Strémungs-
geschwindigkeiten im Ansaug-
trakt. Das sorgt fur einen prall
gefillte Zylinder schon bei
niedriger Drehzahl und somit
fur guten Durchzug. Deshalb
hat Yamaha auch die einzelnen
Vergaserquerschnitte mit 27
Millimetern klein gehalten.

Bei hohen Drehzahlen ist das
Gegenteil gefragt, mdglichst
groBe Ansaugschlinde. Der
unterdruckgesteuerte  Mem-
branvergaser vor dem rechten
Ventil hat seinen Schieber erst
bei Hochstdrehzahl ganz geoff-
net. So wirken die beiden SRX-
Vergaser wie ein Exemplar mit
variablem Querschnitt.

Kaum weniger Aufwand steckt
im Auspuffsystem. Dessen Be-
deutung wird bei Viertaktern
gern unterschétzt. Zu Unrecht,
denn die schwingende Abgas-
séule kann die Entsorgung des
Zylinders erheblich férdern. Je-
denfalls dann, wenn das Aus-
laBventil genau in dem Augen-
blick 6ffnet, wenn im Rohr gera-
de Unterdruck herrscht. Yama-
ha hat sich deshalb mit dem
SRX-Auspuff ganz besonders
viel Muhe gegeben.

Der ungemein attraktive, dicke
Auspuffstummel 148t auf eine
Krawalltite schlieBen. Aber
nichts davon. Die SRX zéhlt zu
den Leisetretern. Denn unter
dem Motor verbirgt sich ein
trickreicher Vorschalldampfer,
der zusammen mit dem End-
rohr gleich drei Expansions-
kammern bildet. So ergibt sich
nicht nur effiziente Schalldamp-
fung, sondern eben auch das
leistungsférdernde Resonanz-
system. :

Die Techniker sorgten sich
auch sehr um den Warmehaus-
halt ihres GroBkolbenmotors.
Deshalb verfeinerien sie seine
Trockensumpfschmierung und [> &

13

Pour Connaisseurs:
Sachverstand ist von Alter
und Geschlecht unabhingig
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spendierten ihm einen Olkiih-
ler, den hochglanzverchromte
Leitungen versorgen. Der neue
Oltank sieht unheimlich teuer
aus, ist er doch aus zwei soli-
den, gegossenen Aluminium-
teilen gefertigt und obendrein
auch noch hiibsch verrippt. Nur
beim OlmeBstab muB plétzlich
die Sparwut ausgebrochen
sein, denn der ist aus billigem
Kunststoff. Aber das ist halt
recht praktisch, es verhindert
Brandblasen an den Fingern.

Soviel gebalite Technik gibt ei-
gentlich AnlaB zur Sorge.
SchlieBlich besteht der spezifi-
sche Reiz eines Einzylinders
nicht zuletzt in seiner verirau-
enerweckenden Schlichtheit. in
einer Technik, die auch ohne
Doktorhut der Ingenieurwis-
senschaften mit dem kleinen
Notbesteck zu kurieren ist.
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Doch die SRX 146t weidlich Ein-
zylinderromantik ibrig. Das be-
ginnt schon mit der Startproze-
dur. Dazu bedarf es der belieb-
ten Leibeslibungen auf dem
Kickstarter und einer artigen
Verbeugung nach japanischem
Brauch. Denn erst muB die hin-
derliche FuBraste aus dem He-
belweg geklappt sein. Die Ya-
maha |48t sich nicht lange bit-
ten, sondern quittiert ein, zwei
herzhafte Tritte mit selbsttati-
gen Vviertaktenden Lebens-
auBerungen. Da es ein ganzes
Stilick Arbeit bedeutet, 600 cm?®
mitdem FuB auf 71 cm® zu kom-
primieren, hilft ein automati-
scher Ventilausheber Uiber den
Verdichtungshub.

Leistungsschau: SRX-
Cockpit; Selbsthewufit:

Die Motordaten zieren den
Seitendeckel, (unten);
Hubraum statt Wohnraum:
Lieber eine billige Wohnung
als ein billiges Motorrad
(rechts)




Akustisch ist der SRX-Motor
doch ein wenig enttauschend,
da schon arg leise. Aber er
kann dennoch mit jenem her-
ben Charme aufwarten, der
groBkalibrierte Einzylinder so
reizvoll macht. Im Grund sei-
nes Kurbelgehauses ist er ein
braver Bursche, der sich schon
knapp (ber Leerlaufdrehzahl
kraftig ins Zeug legt. Ab 2000
Touren zieht er wie ein Ochse.
Erst knapp {iber 6000 Umdre-
hungen geht ihm ein wenig die
Puste aus. Doch diese Dreh-
zahiregion gilt bei Einzylindern
sowieso als unschicklich.

Pudelwohl fihit er sich im Be-
reich von 3000 bis 5000 Tou-
ren. Hier 148t die Ausgleichs-
welle gerade so viel Vibratio-
nen Ubrig wie nétig, damit der
Einzylinder von Freunden er-
schitternder Motorradtechnik
als vollwertige Personlichkeit
akzeptiert werden kann.

Der Schalthebel fiihrt so natiir-
lich ein geruhsames Leben.
Die Schaltarbeit volizieht sich
leicht und exakt, ganz wie vom
Enduromodell XT 600 ge-
wohnt. Das Getriebe muBte
sich freilich leichte Modifikatio-
nen gefallen lassen. Der erste
und der flnfte Gang sind fiir
den ausschlieBlichen StraBen-
einsatz langer Ubersetzt. Zu
den leichtgangigsten Vertre-
tern ihrer Art zéhlt die Kupp-
lung. Obwohl sie ohne Hydrau-
lik operiert, kanrt sie selbst zar-
te Handchen nicht Gberfordern.

Ein  sportliches  Motorrad
braucht keine 100 PS. Weniger
als die Halfte sind genug. Die
SRX 6 beweist das nachdriick-
lich. Sie |&Bt es bei 42 PS be-
wenden und wirkt trotzdem nie-
mals schlapp oder kraftlos. Ihr
Drehmomentmotor sorgt fir ei-
ne ausgepragte Gelassenheit,
auch wenn forsches Tempo
angesagt ist.

Zu hurtig bewaltigtem Kilome-
terverzehr 1adt schon die Sitz-
position ein. Die ist zwar sport-
lich versammelt, aber dennoch
recht behaglich ausgefallen.
Sogar die diinne Sitzbank, der
man nicht so Rechtes zutrauen
mag, erweist sich als ausrei-
chend bequem. Und das Motor- [>
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rad paBt einfach wie ein Hand- -

schuh. Alle Bedienungsele-
mente finden sich dort, wo sie
hingehéren, die Lenkerstum-
mel zwingen nicht zu einem
abenteuerlich verbogenen
Ruckgrat.

Zum Anschmiegen ladt der
schlanke Tank ein, der die Ma-
schine fiir den Fahrer kleiner
und kompakter scheinen 148t,

als sie eigentlich ist. Mit 15 Li-

tern Schluckvermogenisterge- .

rade noch grof3 genug ausge-
fallen. Beieinem Verbrauchvon
5,8 Litern ergibt sich ein noch
akzeptabler Aktionsradius von
260 Kilometern.

Ganz und gar unsportlich, gera-

dezu von sanftmitiger We- -

sensartistdie Federung. Dasist
gut so. Zumal die SRX nicht
zum Aufschaukein neigt. So
verlieren auch kraftig ondulierte
StraBen ihre Schrecken und
lassen sich mit fast unvermin-
dertem Tempo unter die Rader
nehmen. Lediglich bei kurz auf-
einanderfolgenden Schlagen
wirkt die Gabel manchmal ein
wenig Uberfordert und scheint
sich storrisch zu verhérten.

Der sportiven Optik wird das

Fahrwerk rundherum gerecht.
Es erfreut durch guten Gerade-
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auslauf ebenso wie durch ein
stoisch ruhiges Kurvenverhal-
ten. Biegungen aller Art lassen
sich ungemein zielgenau und
mit sauberem Strich umrunden.
Lediglich bei Lastwechseln in
sehr schnellen Kurven ergibt
sich eine minimale Unruhe um

‘die Langsachse. Nicht weiter

tragisch, denn die SRX folgt wil-
lig den typischen Handbewe-
gungen ihres Herrn.

Und sie beweist, da8 Handlich-
keit in schnellen Wechselkur-
ven keine Doméne der 16-Zoll-

Motorréder sein muB. Und auch
Uber die Schraglagengrenze
gibt es nichts zu kiagen. Denn
die bestimmt der Mut des Fah-
rers und die Haftgrenze der
gutmitigen Bridgestone-Rei-
fen. Weder Auspuff noch FuB-
rasten nehmen vorzeitig mit
dem Asphalt Fuhlung auf. Des-
halb sind die FuBrastenschoner
in Form kleiner abriebfester
Metallpilzchen ziemlich (ber-
fliissig.

Ein Bremsweg von 45 Metern
aus 100km/histein stolzerWert

und gehért zum besten in die-
ser Klasse. Die Dreischeiben-
anlage gehort denn auch zum
feinsten, was der Markt zu bie-
ten hat. Dank der Festsattel ist
der Druckpunkt genau zu lokali-

~ sieren und auch Dosierbarkeit

und Handkraft lassen nichts zu
wiinschen (ibrig. Auch die hin-
tere  245-Millimeter-Scheibe
laBt sich gefihlvoll dosieren
und neigt nicht allzu friih zum
Blockieren.

Diese Bremse kann viel mehr
" als der Motor. Denn mit. einer
-Hochstgeschwindigkeit ~ von

171 km/histdie SRX nichtgera-
- de unter die begabten Renniau-

fer einzusortieren. Sie blieb im-

merhin vier km/h unter der

Werksangabe. Und sie ist auch

ein wenig Ubergewichtig. Ya-

maha schreibt ihr 149 Kilo-
gramm Trockengewicht ins

Stammbuch, die Waage férder-

te indes vollgetankt 172 Kilo-

gramm zutage.

Doch die Hochstgeschwindig-
keit ist genau genommen nur
auf der Autobahn interessant.
Und da hat die SRX nun gar
nichts verloren. Dort langweilt
sie sich ganz furchtbar. thr Me-

Ansichtssache: Von links
wirkt der Super Single fast
schon zierlich




tier sind LandstraBen. Am be-
sten die im ElsaB, denn sie ha-
ben den herrlichen, griffigen
Belag. Der SRX schlagt auch
eine optimale Stunde. Sonn-
tagmorgens zwischen fiinf und
sechs, wenn sich nur selten ein
hinderliches Auto auf die
StraBe verirrt.

Aufstehen lohnt sich. Alleine
versteht sich, denn fiir das Le-
ben zu zweit taugt diese Yama-
ha nun garnicht. Sie scheint so-
gar bestrebt, den Sozius abzu-
werfen, die SoziusfuBrasten an

der Schwinge bescheren Mit-
fahrern ein bewegtes Dasein.
Aber schiieBlich bewertet auch
kein verniinftiger Mensch die
Qualitaten eines Sportwagens
nach dem Wohlbefinden der
Fondpassagiere.

Yamaha ist mit der SRX ein
Uberzeugender Wurf gelun-
gen. Sie ist so schon, daB sie
zumindest im Winter dem hei-
mischen Wohnzimmer zur

Zierde gereichen wirde, und
trotzdem ist sie eine Fahrma-
schine par excellence. Die Ma-

Gassenhauer: Die SRX ist
aus jeder Perspektive ein
Blickfang (oben links).
Kabelanschluf: Die Kupp-
lung wird iiber einen Bow-
denzug betiitigt (oben).
Stabilitatsprinzip: SRX-
Rahmen (links)

nager scheinen das auch zu
wissen und haben deshalb
beim Preis ganz schén hinge-
langt. In Japan kostet der Beau
stramme 7500 Mark. Es steht
zu befiirchten, daB der Preis fir
Deutschland noch einige Hun-
derter hoher ausfallt.

Schwerwiegender ist freilich
ein anderer Makel. Die Saison
1985 ist kein SRX-Jahr, die
neue Yamaha ist wahrschein-
lich erst im néachsten Friihjahr
zu haben. Aber Warten Ilohnt
sich, der Sekt darf schon mal
kaltgestelit werden. hb
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