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se vad Yamaha kommer att utveckla ur
denna forsta serie 650-kubikare. Vi kan ater
ta parallellen Honda CB 450, som har an-
vints med stor framgang som objekt for tav-
lingstrimning. Precis som pa denna Honda,
sker kamdrivningen pa Yamaha 650 cc med
kedja till (den enkla) overliggande kam-
axeln, och Yamaha anvénder en nara nog
identisk metod for strackning och justering
av kedjan, som pa Hondan.

YAMAHA HAR STABIL
MOTORKONSTRUKTION

Under det att Triumph har ett stort svang-
hjul och en vevaxel i ett stycke och lagrade
i kullager i vardera dndan, bestar Yamahas
vevaxel av tva kompletta svanghjul, lagra-
de i tre rullager och ett kullager. Detta gor
det mojligt for Yamaha att anvinda stal-
vevstakar i ett stycke och rullager som vev-
stakslager saval som kolvbultslager, under
det att Triumph har lattmetallsvevstakar
med plana glidlager av vitmetall i de delbara
storandarna. Triumph anvinder glidlager
aven som kolvbultslager. For normal lands-
vigskorning ar det mycket litet skillnad mel-
lan de bada konstruktionerna — men under
hogfartskorning under lang striacka maste
Yamaha vinna pa sina konstruktionsdetaljer,
pa grund av dess storre tillforlitlighet. Hela
vevaxelns lagring ir stabilare och rullagerna
innebir dven mindre friktion. Kuriost nog
har Triumph tillampat bilbranschens glid-
lagersystem, men man har inte kopierat bil-
branschens satt att klyva vevhuset horison-
tellt, men det har Yamaha gjort! (Dch Hon-
da ocksa, for sina landsvagsmaskiner, saval
som racermotorer.)

En annan viktig skillnad finns i transmis-
sionen. Nar Triumph upprétthaller. vad som
ar en tradition (pa brittiska maskiner) med
primardrivning med en duplexkedja till vans-
ter i maskinens langdriktning, har Yamaha
primardrivning med drev till hoger. En av-
sevird skillnad ligger i véixelladan pa de ba-
da maskinerna. Yamahas femvixlade lada
har en viaxelvaljare av cylindertyp, medan
Triumphs fyrvaxlade har selectorplatta med
urfriasta kamprofiler som vaxelstyrning. Det

Triumphs nya koniska bromsnav ser inte sd
flott ut, lackerat med pirllack som det dr,
men var cirka 100 procent effektivare vid
var bantest.

-

ar intressant att notera att Triumpfabriken
pa en del egna fabriksmaskiner har fortsatt
med femvixlade lador efter det att man in-
troducerade denna nyhet i Production ¢S E
pa Isle of Man 1969. Men de extra kostna-
derna och merarbetet som tillverkningen av
en femvixlad lada innebar, overférdes ald-
rig pa seriemodeller. Triumph anvander idag
Quaifes femvixlade ladsatser pa sina Tri-
dent racermaskiner (vem som helst som ar
intresserad av att montera femvaxlade Quai-
fe kan gora det pa sin privata Triumph —
vixelladssatserna finns till salu pa mark-
naden).

Den andra stora skillnaden mellan Ya-
maha- och Triumphmotorn ar att Yamaha
har liattmetallcylinder medan Triumph an-
vander gjutjarnsdito. Och medan Triumphs
cylinder ar bultad fast direkt pa vevhuset
sa anvander Yamaha genomgaende drag-
stanger, direkt fran vevhus till topplock,
och haller pa sa satt savil topplock som cy-
linder pa plats i ett sammanhang. Detta har
tva fordelar, sammansattningen blir stabila-
re, speciellt nar det giller hogfartsmotorer
som dessa, och motorn ar mera lattmekad.
En bra sak ar att Yamaha anvander tat-
ningsringar av gummi mellan vevhus och
cylinder, utéver de vanliga packningarna.
Detta gor att Yamahamotorn ar absolut
oljetat, en detalj som Triumph borde ko-
piera. Nar det giller smorjsystemet, anvan-
der Triumph sig av torrsumpsystemet, med
kolvpump. Yamaha har en kugghjulspump
och vatsump. Triumph anvander numera
(pa bl. a. Bonneville) ramen som oljetank,
Yamaha har oljan i vevhuset. I det héar fal-
let betyder det att oljan aven cirkulerar ge-
nom vixelladan, vilket enligt min asikt inte
Ar sa bra. Trots att oljan mellan motor och
vixellada passerar dubbla filter har jag den
obehagliga kanslan av att en del av det me-
tallspan som alltid uppstar inne i vixelladan
letar sej fram till motorutrymmet, till lagren
och till cylindrarna. Darfor fordras ett regel-
bundet och ofta oljebyte pa Yamahan; fab-
riken rekommenderar detta per 3000 km pa
en inkord maskin, men jag skulle for egen
del byta var 1500 km for att vara pa den

Yamahas frambroms dr elegant och_flott,
men visade sej mattas orovickande. Yama-
ha behover ocksd borja tivla med sina
650:0r fér att vinna erfarenheter.

sékr::i&sidan. For forare som kor langturer
kan detta betyda oljebyte var eller varannan
dag, vilket val knappast ar sa roligt, och inte
billigt heller for den delen. Motorn rymmer
3 liter olja, och kvalitetsolja ar ganska dyr
nu for tiden.

FOR BREDA STYREN PA BADA
MASKINERNA

Men lat oss nu ta en titt pa de tva maski-
nernas allminna utformning och ta ut dem
pa vagen for en del intryck. De bada 650-
kubikarna kianns och gar ganska annorlun-
da. Sittstallningen ar betydligt hogre pa
Triumph an pa Yamaha, ja jag skulle till
och med vilja siga att sadeln sitter sa hogt
pa Triumph att den ar klart obekvam for en
férare med korta ben. Sjilv ar jag ganska
langbent, men trots detta var det natt och
jamt att jag nadde ned till vagbanan med
fotterna. Sadeln ar ocksa hardare pa Tri-
umph och knappast sa bekvim vid langturer
som Yamahas. Styrhojden ar ungefar den-
samma pa bada cyklarna, men Yamahas
lagre sitthojd gor att styret pa denna maskin
sitter okomfortabelt hogt upp. Men &dven
Triumphstyret sitter for hogt och ar for
brett for att man skall fa en riktigt skon
korstillning. Dessa hoga, breda styren ar
populdra i USA men ar tamligen opraktiska
f6r normalt landsviagsbruk, speciellt pa lang-
turer, ja de ar enligt min asikt inte ens bra
pa svenska grusvagar. Kor man med 90 km/
timman i marschfart besvdras man mycket
redan i denna relativt laga fart, av den luft-
strom som pressar mot kroppen genom den
vidoppna korstéllningen. Detta var mark-
bart speciellt pA Yamahan. Ett lagre och
smalare touringstyre kommer att medverka
till en mycket battre korkomfort. Jag anser
att fabrikerna bor erbjuda minst ett alterna-
tivt styre till de forare som inte onskar den
amerikanska stilen. Ar detta ett oforskamt
onskemal pa en cykel som kostar omkring
eller 6ver 8.000 kronor?

Mitt omedelbara intryck av motorerna ar
att Yamaha har mera krut i bottenregistret
och att den &r ilsknare av sej vid acceleration
i lagre farter, men detta bevisas kuriost nog
inte av testsiffrorna. Tar vi en titt pa de
uppnadda matvardena, sa ar skillnaden pa
strickorna oOver 100 meter obetydlig. An-
ledningen till att motorn kénns sa Varg” ar
att Yamahas svanghjul ar mycket lattare
an Triumphs, darfér medfor varje liten ro-
relse pa gashandtaget en omedelbar reaktion
i motorn, Triumphs tyngre svinghjul dam-
par denna omedelbara livlighet och med-
verkar till en mjukare effekt. Detta gor att
man latt lurar sej och tror att Yamahan ar
vassare vilket testsiffrorna visar att den allt-
sa inte ar. Under daliga vagforhallanden,
regnvata vagar eller annu hellre ishalka kan
Yamahan bli svarkord just pa grund av sin
omedelbara reagans pa gasen.

TRIUMPH TYSTAST

Triumpmotorn ger betydligt mera av sitt
krut i mellanregistret och hogre upp. Det-
ta bevisas ocksa av testsiffrorna. Ute pa
Sppna landsvigen var det normalt att dra
Triumphen nagot hogre pa vaxlarna innan
uppvixling till nasta vixel. Triumphs avgas-
system var mera ddmpat an Yamaha och




