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Vorwort

Yamaha: Musik und Motorsound

Als die Yamaha Motor Corporation sich
1955 vom Nippon Gakki-Konzern loste
und mit der YAI das erste Motorrad pra-
sentierte, glaubte auBerhalb des Unterneh-
mens kaum jemand an den langfristigen
Ertolg. In Japan beherrschte seit 1948 Hon-
da den Markt, in Deutschland produzier-
ten BMW und Horex, Adler und DKW
Motorrider aller Klassen in grofer Stiick-
zahl. natiirlich auch fiir den Export. NSU
war damals der grolite Motorradhersteller
der Welt, und auch die Englander von AJS
bis Triumph. von BSA bis Norton, waren
mit thren Maschinen auf allen Erdteilen
prisent. Kein Mensch hatte auf Motor-
rader von einem japanischen Klavierbauer
gewartet. Mit Musikinstrumenten hatte bei
Yamaha 1887 alles begonnen, jetzt erlebte
die Welt staunend. wie die Marke sich an-
schickte, auch im Motorradbereich den
Groflen Paroli zu bieten - zunachst nur mit
qualmenden Zweitaktern.

Doch schon 1964 war den Skeptikern das
Schmunzeln vergangen: Mit der ersten
Weltmeisterschaft durch Phil Read in der
250er Klasse hatte Yamaha sich den Re-
spekt verschafft, der notig war, um weiter
nach oben zu kommen in einem Markt, der
nach der Blutezeit in den 50ern nun fast
zusammenbrach. Alle Welt wollte plotzlich
im Auto sitzen, der wachsende Wohlstand
machte es moglich.

Doch Yamaha gab nicht auf. feilte weiter
am Konzept und bot mit Innovationskraft

und Verarbeitungsqualitit der Konkurrenz
die Stirn. Meilensteine wie die DS3. die 1964

2005 feiert Yomoha ein
bedeutendes Jubilium: Im
Jonuor 1955 und domit 50
Jahre zuvor rollfe im Zeichen
der drei gekreuzten Stimm-
gabeln dos erste Motorrad
vom Band, die YA1. Die bei-
den unten abgebildeten
Maschinen symbolisieren dos
ganze Spekirum, in dem sich
die Yamaha-Molorrad-
Geschichte abgespielt hat.

In einem halben Johrhunderf
vom biederen Nutzfahrzeug
zum Hochleistungs-Sportgerat:
links: die YD von 1957 mif
Zweitokt-Twin und 14,5 PS;
rechts: die YZR-R1 von 2004
mit fliissigkeifsgekiihitem
Vierzylinder und 172 PS.

als erste Yamaha nach Deutschland kam, die XS81 von 1970 als erster
Viertakter, die groflvolumige Einzylinder-Enduro XT 500 von 1975,
das dreizylindrige Kardan-Modell X8 750 1976, die supersportliche
FZ 750 mit Finfventilmotor 1984 oder die avantgardistische GTS
1000 mit G-Kat und Achsschenkellenkung von 1992 markierten Ha-
hepunkte nicht nur der Yamaha-. sondern auch der Motorrad-
geschichte. Zahllose Erfolge im Sport. der kontinuierliche Gewinn von
Weltmeisterschaften und Wistenrennen verschafften der Marke mit
den gekreuzten Stimmgabeln zusitzliche Popularitit und Achtung.

Lingst weill die Welt, dal3 der Motorsound der Yamaha-Mo-
torrader eine ganz besondere Art von Musik ist. Eine Musik. der
inzwischen Millionen lauschen. Allein in Deutschland gab es 2004
rund 500.000 Yamaha-Fahrer. Jihrlich kommen Zehntausende hin-
zu, Und daB es inzwischen so viele sind, hiingt damit zusammen, dal3
Motorrider keine Wegwerfprodukte sind. Eine stindig wachsende
Oldtimer-Szene sammelt und restauriert auch die Yamaha-Modelle
aus der Fruhzeit. wobei der Bogen sich inzwischen bis zu den cha-
raktervollen Viertaktern der 70er und 80er Jahre spannt.

Fiir alle Fans dieser faszinierenden und in ithrer Philosophie be-
standigen Marke haben wir dieses Buch verfalit. Auf uber 400
Seiten und mit uber 1200 Bildern mochten wir einen Uberblick
geben lber 50 Jahre Yamaha-Serienmotorrider und 50 Jahre Ya-

maha-Motorsport, wobei breiter Raum auch der Entwicklung der
Motocross- und Strallen-Racer gewidmet wird. Insgesamt haben
wir uns bemtuht. nicht nur die Geschichte der Modelle aufzuzeigen,
die nach Deutschland kamen, sondern auch wichtige Typen vor-
zustellen, die in Japan, den USA, Frankreich oder Italien verkauft
wurden und werden. Querverbindungen wie Motorlieferungen an
MuZ/MZ werden ebenso beschrieben wie Details der Prototypen-
Entwicklung; Studien wie die Morpho von 1988 oder die MT-03
von 2003 werden prasentiert, aber auch exotische Serien-Modelle.
Als die bislang umfangreichste Dokumentation zur Yamaha-Mo-
torrad-Historie wird dieses Buch auch in vielen Jahren noch ein
wertvoller Bestandteil jeder Fachbibliothek sein.

Axel Koenigsbeck, Hans-liirgen Schneider, Peter Abelmann, April 2004
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Zwei- und Einzylinder-Zweitakt flissiggekihlt Strafie 125-350 c¢m? Serie RD LC ab 1980

Die scharfen Zweitakter der RD LC-Generation mit Flissigkeitskihlung:
Vorstof} in hohere Leistungsregionen

Die meisten hatten thn Anfang der 80er
Jahre schon abgeschricben: den Zweitakt-
motor. Mit seinem Liarm, seinem hohen
Verbrauch und seinem blaugrauen Aus-
puffqualm schien er nicht mehr in die Zeit
zu passen. 5o ruckte der Gesetzgeber denn
auch in vielen Staaten dem althergebrach-
ten Konzept mit harten Auflagen zu Leibe.

Doch die japanischen Motorradherstel-
ler stellten sich einmal mehr aut die er-
schwerten Bedingungen ein, paliten die
Technik den modernen Erfordernissen an
und lieben den Zweitakter in neuem

98

Oben: RD 250 L von 1980
mit 38 P$ in der offenen
Version; darunter: Design-
studie der RD-L(-Generation
aus Holz, Metall und Ton
angefertigt ion der zweifen
Halfte der 70er Jahre. Rechts:
RD 350 LC von 1980 mit 49
PS neben dem ebenfalls flis-
siggekdihlten GP-Racer T 350
aus dem gleichen Jahr.

Gewand wie Phonix aus der Asche wieder-
auferstehen. Bei Yamaha wurde das Prob-
lem durch die Ablosung der alten Zweitak-
ter mit Luftkiihlung durch véllig neu ent-
wickelte Maschinen mit Flissigkeitskiih-
lung gelost. Die notige Erfahrung hatten
die Ingenieure bereits aul’ der Rennstrecke
sammeln kénnen: Die damals schon seit
vielen Jahren flissigkeitsgekiihlten Produc-
tion-Racer der TZ-Baureihe hatten mit
zahllosen Siegen ihre Qualititen und ihre
Standfestigkeit unter Beweis gestellt.

RD 250 LC, RD 350 LC: die ersten Yomaha-
Iweitakter mit Flissigkiihlung ab 1980

Die grobiten Vorziige des neuen Zwel-
takt-Konzepts lauteten: bedeutend weniger
Gerduschentwicklung, geringerer Ver-
brauch, gilnstigere Abgas-Zusammensel-
zung und gleichmiBigere Leistungsentfal-
tung. Anfang 1980 kamen die Zweiltakter
der neuen Generation auf den Markt, die
RD 250 LC (LC = Liquid Cooled) sowie

Zwei- und Einzylinder-Zweitakt fliissiggekihlt Strafie 125-350 c¢m3 Serie RD LC ab 1980

die um 10 mm stirker aufgebohrte RD 350
LC, und zwar zu regelrechten Kamplprei-
sen: 4505 bzw. 5038 Mark. Yamaha warb
fiir die Maschinen mit dem Hinweis auf die
TZ-Verwandischafi: ,.Die RD’s sind die
TZ's fiir die StraBe. Damit ist schon klar,
woher sie kommen: aus der Rennabtellung
von Yamaha.™

In der Tat verblufften die beiden Neu-
linge durch eine Art der Kraftentfaltung,
die man bisher nur von Rennmaschinen ge-
kannt hatte. Die Kunden standen Schlange
nach den neuen RD’s, die sonst so reser-
vierten Tester waren auberst angetan: ., Vor
allem 1im oberen Drehzahlbereich steht so
viel Leistung zur Verfiigung. dall ungeiibte
Fahrer Schwierigkeiten haben durften, die
ungstume Kraft dieser von reinrassigen
Renntriebwerken abgeleiteten Motoren
jederzeit ausreichend effektiv auf den Bo-
den zu bringen.” (Deutsche Automobil
Revue).

Oder: ..Die Yamaha RD 250 LC ist phan-
tastisch zu [lahren. Ein derartiges Leicht-
gewicht it einen anderen, vielleicht sogar
einen frecheren Fahrstil zu. Man bremst ein
bilichen spater vor den Kehren und schaltet
kurz uber 9000/min m den nichsten
Gang” (Motorrad-Magazin MO). . Der
Motor jubelt nach jeder Kurve mit dem
typischen Zweitaktfeuer hoch. und es ge-
hort eine Menge Zuruckhaltung dazu,

Unten: RD 250 LC ersfe Serie
1980/81 im Test. Den alten
luftgekihlten Modellen war
die neve Zweitakimaschine in
allen Disziplinen iiberlegen,
auch dank des spurstabilen
Cantilever-Fahrwerks. Breit-
reifen waren domals aller-
dings noch nicht angesagt.

—

nicht allzu aggressiv zu fahren.” (PS). ..So richtig forscher Wind
weht erst ab der 6000er Drehzahlmarke. Hier legt der Zweitakter
beherzt, aber kontrollierbar zu, um bei 8500/min sein Leistungs-
maximum zu erreichen. Die Beschleunigung 1st frappierend. Ethi-
che Halbliter-Maschinen werden Miihe haben, mit dieser Yamaha
einigermalien Schritt zu halten.” (Zeitschrift ..Motorrad™).

Begriiit wurde auch, dall die neuen Maschinen keine Abgas-
wolken mehr hinter sich herzogen. Der .Motorrad™-Redakteur
schrieb dazu: ..In keiner Phase verrit blauer Rauch das vermeint-
lich liberlebte Zweitakt-Konzept. Die Olzufuhr ist werksseitig auf
das absolute Minimum reduziert - ein Beitrag zur Umweltireund-
lichkeit, der nur mit Hochleistungsélen und umfangreicher
Konstruktions- und Forschungsarbeit zu erreichen 1st.”

Zunachst gab es die RD-Familie in drei Leistungsstufen: Die
RD 250 (Hubraum 247 ¢m®) mit 27 oder 38 PS und die RD 350
(Hubraum 347 ¢m?®) mit 49 PS. 1983 wurde die RD 250 zusitzlich
in einer auf 17 PS gedrosselten Spar-Version angeboten. Bel der
RD 350 reduzierten sich die Pferdestirken 1981 aut 46 PS.

Die 250er Modelle erreichten ihr Leistungsmaximum bei
8§400/min, die RD 350 brauchte fur die Hochstleistung 8700/mn.
Die Zweizylinder-Motoren bauten dullerst schmal und waren trotz
der aufwendigen Kuhlung sehr leicht. Typisch waren die beiden
schlanken, stark hochgezogenen und schwarz lackierten Auspuff-
Schalldampler. Der Leichtmetall-Kiihler lalite 1.6 Liter Wasser-
/ Frostschutz-Gemisch und war mit einer abnehmbaren Kihlerver-
kleidung gegen Beschiadigungen geschutzt. Zum Nachfullen von
Kiuhlmittel mulite die Verkleidung abgenommen werden. Ein in
den Drehzahlmesser integriertes Thermometer zeigte die jeweilige
Temperatur an.

Das Gemisch wurde von zwei Mikuni-Vergasern aufbereitet und
uber eine drehzahlfeste Membransteuerung den Brennriumen
zugefuhrt. Die Zylinderlaufflachen waren nicht beschichtet, konn-
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Vierzylinder-Viertakt flissiggekihlt Supersport 1000 cm? Serie FZR ab 1986

Weiterentwicklung der ,Genesis“-Philosophie mit der FZR 1000
Deltabox-Chassis und Fiinfventil-Vierzylinder

.Genesis™ - der Begriff stammi aus dem
Altgriechischen und steht fiir Schipfung.
Sozusagen als Krone der ..Schoplung®,
sprich Topmodell der erfolgreichen Fiinf-
ventil-Baurethe prasentierte Yamaha zur
IFMA 1986 die FZR 1000 Genesis. Der
Supersportler leistete 100 PS und setzte mit
seinem verwindungssteifen ..Deltabox®-
Chassis aus Aluminium-Legierung einen
neuen Malistab in der Tausender-Klasse.
Allerdings war der hochgegriflene Beiname

Mit der FZR 1000 erweiterte
Yamaha 1986 die Genesis-
Reihe um ein Einliter-Top-
Modell, Offen leistete der
Fiinfventil-Motor 135 PS.

Oben finks: Modell 1988/89-

daneben; das Premieren-
Modell von 1986,/87. Unten:
die Version von 1987/88.

und die Verkabelung der Ziundbox modifiziert. Mit der Leistung
verringerte sich das Drehmoment auf 86 Nm bei bereits 4300/min.
Der Kiufer konnte sich wie bei der FZ 750 iiber die hohe War-
tungsfreundlichkeit freuen: Wie die 750er muBte die nene FZR
1000 nur alle 42.000 km zur Ventilspiel-Kontrolle. Anders als bei
der kleineren Schwester geniigte ein Fiinfganggetriebe fur die
Kraltiibertragung.

Dem Fahrwerk konnte man deutlich seine Abstammung aus
dem Rennsport ansehen. Bereits anfangs der 80er Jahre hatte
Yamaha mit seinen 300er Werksrennern das Deltabox-Konzept zu
entwickeln begonnen, maligeblich dazu bei trugen Kenny Roberts

nicht allein der FZR 1000 vorbehalten,
denn zeitgleich kam die FZR 400 Genesis
aul’ den japanischen Markt.

Deltabox-Chassis aus dem Rennsport

Bei der Konstruktion des 750er-Motors
hatten die Yamaha-Ingenieure bereits eine
spatere Hubraumerweiterung auf 1000 cm?
im Hinterkopf. Dennoch war es nicht damit
getan, [lr die anvisierten 989 cm?® den Hub
auf 36 mm und die Bohrung auf 75 mm zu
vergrollern. Um die Baubreite der 750er
beizubehalten, muliten die Zylinderboh-
rungen so versetzt werden, dall nun jeweils
zwel Laufbuchsen direkt aneinander stan-
den. Zur Reduzierung der Massenkriifte
trugen leichte Shipperkolben bei. Offen lei-
stete die FZR satte 135 PS bei 10.000/min,
das maximale Drehmoment betrug 102 Nm
beir 8500/min. Fiir das deutsche 100 PS-
Ubereinkommen hatten die Yamaha-
Techniker den Ansaugquerschnitt verengt,
die Bedusung der Vergaser neu abgestimmt

192

Vierzylinder-Viertakt fliissiggekihlt Supersport 1000 cm? Serie FZR ab 1986

st. und Eddie Lawson. Fur die FZR 1000
wog das LM-Chassis inklusive der Unter-
ziige und des ebentalls angeschraubten
Heckteils gerade einmal 16 kg. Ahnlich wie
beim Vierkantrohr-Stahlrahmen der FZ
750 verliefen die gewaltigen Leichtmetall-
Profile mit Aullenwoélbungen im Bereich
der Vergaserbatterie direkt vom Lenkkopft
zur Schwingenaufnahme.

Auch ansonsten hatten die Konstruk-
teure nicht mit Leichtmetall gegeizt: Ga-
belbriicken, Fulirastenhalterungen, Hinter-
rad-Kastenschwinge und auch die hohlge-
gossenen Felgen bestanden aus dem leich-
ten Werkstofl. Die Tester waren voll des
Lobes: ..Die Yamaha FZR 1000 zeigt einen
Standard in der Detailverarbeitung, den
man vor funf Jahren hochstens handge-
machten Bimotas zugetraut hitte...” Die

Die FZR 1000 wor die erste
direkte Vorlduferin der R1. Im
Bild das Modell von 1988/89.
Die erste FZR 1000 lehnte sich
mit ihrem markanten Doppel-
scheinwerfer optisch stark an
die FZR 750 R OW 01 on.
Donk dem geringen Gewicht
von 229 kg vollgetank! war
sie dufferst kurvenfreudig,

Zylinderbank gewidhrte den Raum dafiir. Eigens fir die Tausender
entwickelte Pirelli Giberdies neue Reifen. Vorn rollte die FZR 1000
auf’ Radialreifen m 120/70 VR 17, hinten m 160/60 VR 18. Zwel
mit 320 mm gewaltige, gelochte Bremsscheiben mit Vierkolbensat-
teln Gibernahmen die Verzogerung am Vorderrad. Hinten kam eine
267 mm grofle Scheibe mit Zweikolbenzange zum Einsatz.

Kurzer Radstand, geringes Gewicht, stabiles Fahrwerk

Im Vergleich zu den 1000er Konkurrenzmodellen galt die Ge-
nesis mit vollgetankt 229 kg als Leichtgewicht. Um gleichermalien
leichtes Handling und stabilen Geradeauslaut zu erzielen. verkiirz-
te Yamaha den Radstand gegeniiber der FZ 750 um 15 mm, ver-
lingerte aber gleichzeitiz den Vorderradnachlauf auf 100 mm.
Derart optimiert zeigte das Fahrwerk weder aul kurvenreichen
LandstraBBen, noch auf langgezogenen Autobahnen wirkliche
Schwachen. Daber zog der Motor bereits ab Leerlautdrehzahl
ungemein kriaftig an, im Gegensatz zu anderen Supersportmasch-
inen konnte man mit der FZR daher auch schaltfaul fahren. Doch

Telegabel mit den dicken 4ler Standrohren
lield sich wie das Federbein des Monocross-
Systems im Heck stufenlos in Federvor-
spannung und Dimpfung verstellen.

Fiir den Vorderrad-Durchmesser schwenk-
te Yamaha von den 16 Zoll der FZ 750 auf
17 Zoll um, die weniger stark geneigte

wenn es sein mulite, beschleunigte die Tausender aus dem Stand in
nur 3.8 Sekunden auf 100 km/h.

Trotz ihres stattlichen Preises von 153.810 DM fand die Genesis
1987 (Typcode 2LA) immerhin 1719 Kiufer allein in der
Bundesrepublik. 1988 wurde nur das Farb-Design gedndert. Die
offiziellen Yamaha-Héandler konnten diesmal 1601 Einheiten
absetzen.

193



Einzylinder-Viertakt flissiggekiihlt Enduro/Supermoto 660 cm? Serie XT ab 2003

XT 660R und XT 660X mit Flissigkihlung und Benzineinspritzung:
Die XT praktisch nev erfunden

Kein Zweifel - nach tuber einem Jahr-
zehnt hatte sich die XT 600E selbst iiber-
lebt. Die verschirften Emissions-Grenz-
werte machten thr das Durchatmen zuneh-
mend schwer. zudem hatte mancher Mitbe-
werber modernere Enduros ahnlichen Zu-
schnitts parat. Daher modernisierte Yama-
ha das Konzept von Grund auf und stellte
mit der XT 660R im Herbst 2003 ein kom-
plett aktualisiertes Nachfolgemodell vor.
Wie das lehlende ,Z* im Typenkirzel
schon signalisierte, griff man bei der Aus-
legung des Motors nicht auf die bei der
XTZ 660 zum Beispiel angewandte Funf-
ventiltechnik zurtck (s. folgendes Kapitel),
sondern setzte wieder wie bel der alten XT
mit Luftkiihlung auf vier Ventile, allerdings
in Verbindung mit einem neu konstruierten
Sohe-Zvlinderkopf. Den Freunden beson-
ders rustikaler Olfroad-Technik blieb als
Trost immer noch die parallel weiterprodu-
zierte TT 600R (s. voriges Kapitel).

Neuvkonstruktion: XT 660R ab 2003

Was Yamaha 2003 als Wiedergeburt ei-
ner Legende™ apostrophierte, hatte mit der
1975 erstmals in den USA erschienenen Ur-
XT allerdings nur die Grundphilosophie
gemein. Mit Flissigkeitskiihlung, beschich-
teter Zylinderlaufbahn und elektronisch
gesteuerter Kraftstoff-Einspritzung setzte
die neue Single-Enduro neue Akzente. Der
rundum neu entwickelte Einzylindermotor,
der auch n das gleichzeitig vorgestellte Su-
permoto-Modell XT 660 X eingebaut
wurde (s. u.), wartete mit technischen De-
taillosungen aul. die bereils bei einigen
Mehrzylindern der Marke zum Tragen
gekommen waren. So hef der geschmiedete
LM-Kolben in einem ebenfalls aus Leicht-
metall gefertigten, nach einem neuen Ver-
fahren beschichteten Zylinder. Im neu kon-
zipierten Ohc-Zylinderkopt standen die
vier Ventile im Winkel von 20 Grad zur
Zylinderachse. die Kipphebel waren auf-
wendig rollengelagert.

Eine Einspritzanlage mit 44 mm
Durchlall besorgte die Kraftstoffautberei-
tung. Die Auspuffgase gelangten tber zwei
Edelstahlkriimmer und grofivolumige,
hochverlegte Endschallddmpfer mit unge-
regelten Katalysatoren ins Freie. Uberdies
half ein Sekundarluftsystem. die Schad-
stoffgrenzwerte gemall Euro2 deutlich zu
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Kaum noch efwos mit den
Vorlgufermodellen gemein
hatte die 2003 priisentierte
XT 660R. Mit Fluissigkihlung,
Sohc-Vierventil-Zylinderkopf
und Benzineinspritzung war
die neve Enduro fechnisch
auf der Hahe der Zeit. Der
neve Single entwickelte 48
PS und war domit erfreulich
leistungsstork. Im Bild die
XT 660R von 2003/2004.

unterschreiten. Gestartet wurde das Triebwerk per Elektro-
Anlasser; serienmiibbig war - wie bei den YZ-/WR-Viertakt-Cros-
sern - eine Dekompressionsautomatik. Ebentalls als Neukonstruk-
tion prisentierte sich das kriftig ausgelegte Flinfganggetriebe mit
zwel Lagern fur die Schaltwelle. Mit 48 PS ber 6000/min und 58
Nm bei 3250/min stand die trocken nur 165 kg schwere XT 660R
gut im Futter; auch eine 34 PS-Ausliihrung war lieferbar. Anders
als bel der Supermoto-Version XT 660X hatte man das Bohrung-

Hub-Verhiltnis von 100/84 mm von der XTZ 660 ibernommen.
Rahmen mit zwei Oberziigen, Motor mittragend, Auspuff ungeschiitzt

Auch das Fahrwerk entsprach bis hin zu den Federelementen
mit 225/200 mm Federweg und den Scheibenbremsen dem des
Asphaltflitzers XT 660X (s. u.). Rider und Reifen waren naturlich
auf den Enduro-Einsatz zugeschnitten: Yorne lief die XT 660R auf
einem Reifen der GriBe 90/90 x 21, hinten rollte sie auf’ 130/80 x

17. Die Sitzhohe betrug 85 cm. Rahmen, Gabel und Federelemente

waren in allen Details neu entworlen worden und unterschieden
sich nur in der Feinabstimmung vom Chassis der XT 660X
(Einzelheiten siche dort). Die erfreulich dynamisch gestylte En-
duro stand dem Supermoto-Modell in der Ausstattung nicht nach.
Windschild. Handprotektoren, Cockpit mit Multifunktionsdisplay

Einzylinder-Viertakt flissiggekihlt Enduro/Supermoto 660 cm? Serie XT ab 2003

und digitaler Tacho gehdrten ebenso zum
Standard wie das Zundschlo3 mit integrier-
ter Wegfahrsperre. Die 6350 Euro teure XT
660R stand erstmals im Februar 2004 in
den Farben Racing Blue und Black bei den

Beide Fotos: XT 660R von
2003/2004. Rahmen und
Fahrwerk woren nev. Schlecht
allerdings im Geldinde: die
ungeschiitzten Auspuffrohre.

Hindlern. Unbegreitlich war indes, daBl die empfindlichen Aus-
puffkriitmmerrohre ungeschiitzt vor dem Motor verliefen.

Yomahas Antwort auf den Supermoto-Trend: XT 660X ab 2004

Trends erkennen und entsprechend reagieren - das war schon
immer die Starke von Yamaha, Manchmal jedoch liel’ der mutige
Vorstold ins Leere, wie etwa bei der TR 1 oder der GTS 1000. Doch
im Falle der 2003 prisentierten XT 660 X im Supermoto-Stil kann
Yamaha eigentlich nur gewinnen. Denn das Thema Supermoto ist
schon lange in aller Munde und es verwunderte eigentlich, dals die
sonst so nach Nischen gierigen Japaner dieses Feld bis dato unbe-
ackert gelassen hatten (sieht man einmal von Einzelprojekten wie
der TDR 250 von 1988 ab).

Europaische Marken hingegen. vor allem KTM und Husqvarna,
sind bereits seit einigen Jahren im SM-Segment stark vertreten und
bieten langst sogar wettbewerbstaugliche Basismotorriader an.
Nicht unerwihnt bleiben darf in diesem Zusammenhang MZ: Mit
der vom Einzylinder der Yamaha XTZ 660 angetriebenen Mastiff
hatten die Sachsen schon in den 90er Jahren ein Funbike parat, das
mit einigen Verfeinerungen - etwa durch den schweizerischen Tu-
ner und Marken-Importeur Fritz Egli - durchaus ber Wettbewer-
ben mitmischen konnte. Fiir 2000 brachte MZ dann die technisch
ahnliche. ebenfalls Yamaha-motorisierte, aber konventioneller ge-
stylte Baghira Street moto heraus. Yamaha wurde in der Super-
moto-Szene von Dani Miller Yamaha in die Schlagzeilen ge-
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