Ldttatkomliga luftfilter med luckor av
ldttmetall pa var sida.
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Intressanta detaljer pa 1971 érs Bonneville:

Oljetank inbyggd i ramen, som pa Rickmans
crossmaskiner. Sparar vikt, men gor det ocksd
en aning svdrare att kolla oljemdngden.

""" BIKE-

FOR-
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grund av att styret &r gummiupphangt, lik-
som sadeln, och dirigenom kéanns forst nag-
ra verkliga vibrationer 6ver 5.500 varv, och
da endast litt obehagliga. Yamahas vibra-
tioner borjade kiannas vid 4.500 varv/min.
och pagick rakt upp i varvregistret. Jag vill
inte pasta att vibrationerna var direkt obe-
kvama, men de kiandes tydligt i saval styre
som i vinstra fotsteget. Skall man vara arlig
s4 bor dessa obehag narmare beskrivas som
skakningar an vibrationer.

YAMAHA DRAR FRAN
2000 VARV/MIN.

Det ar ocksa nagot av ironi Over att den
mest flexibla av de tva maskinerna, Yama-
han, skall ha en femviaxlad lada, nar den i
verkligheten behover mindre antal véaxlar dn
Triumph. Yamahamotorn var sa flexibel att
maskinen utan svarighet kan koras pa fem-
mans vixel i 2000 varv/minuten, och daref-
ter accelereras mjukt upp i fart, utan ryck i
kraftoverforingen. Triumph daremot beho-
ver ett varv av 4000 for att arbeta effektivt.

Av de tva hade Triumph den mjukaste
vaxelladan, fast den visade sej inte vara
speciellt foljsam vid snabbare vaxlingar i
hogre farter. Triumph har sin vaxelspak pa
hogersidan, med en vixel ned och tre upp.
Yamaha har sin till vinster, med en ned
och fyra upp. Yamahan fordrade ett harda-
re pedaltryck och jag tycker inte vaxling-
arna gar sa mjuk som pa Triumph. Nar jag
gjorde fullgasproven for att fa testviardena
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pa de olika distanserna mellan 100—402 me-
ter var det omdjligt att fa in treans vaxel
pa Yamahan utan att dubbelgasa. Men fran-
sett detta fungerade kopplingen mycket lat-
tare an pa Triumph, som har ett betydligt
hardare fjadertryck. En annan sak ar att
Yamahas koppling ger en hel del storre
kraftforlust, nar den tar upp drivningen fran
motorn. Ett exempel dr axproven fran stil-
lastaende i Anderstorp. Jag slappte kopp-
lingen vid 6.000 varv/min. men maskinen
kom inte igang forran bortat en sekund se-
nare. Detta gjorde formodligen att Yama-
han forlorade 0,5 sekunder i axvardena mot
Triumph nir det galler testerna mellan 100
—402 meter. Triumphs koppling griper me-
ra omedelbart. 1 ovrigt var Yamahas trans-
missionssystem oklanderligt.

”SOM ETT JATTE-GANGJARN
MITT PA YAMAHAN”

Den allra storsta skillnaden mellan de tva
ar trots allt i vaghallningen. Triumph tog
bojarna utan anstrangning och sa snabbt
som foraren Onskade, med endast den yt-
tersta spetsen av fotstegen tuschande vigba-
nan vid maximal nedlaggning. Yamahan
kunde daremot endast liaggas ned ytterst
moderat innan saval fotsteg som avgasror
tog i marken pa hogersidan, och parkerings-
stall och fotsteg pa vanster. Efter nagra
varv runt Scandinavian Raceway vande man
sej vid detta, och fann det i viss man accep-
tabelt; vad som daremot inte var accepta-
belt var det satt pa vilket Yamahan svaja-
de genom de mjukaste bojar, och dven rakt
fram i farter over 160 km/timman. Detta
svajande kom mej att kdnna, som om ma-
skinen haft ett stort jatte-gangjarn mitt pa
ramen och detta gjorde att det var omojligt
att gora nagra bra varvtider med maskinen.
Anledningen till det myckna svajandet var
de allt for mjuka bakstotdamparna, som ha-
de saval for mjuka fjadrar, som for dalig
hydraulisk stotdampning. Hjulrorelsen bak
var praktiskt taget okontrollerbar hela ti-

den, och pa gropig vigbana kommer cykeln
omedelbart i svar jazzning dven i ganska
mattliga farter. Vid forsok till racerbetonad
korning, som i Anderstorp, krianger bakde-
len av cykeln valdsamt. Problemet kan latt
losas genom att man monterar effektivare
stotdampare baktill, och hardare fjadrar.
Men avsaknaden av ordentlig markfrigang
i kurvorna kan inte sa latt avhjalpas. For
att forbattra detta maste det till nya avgas-
ror med ny krokning och man maste dven
montera ett helt nytt centralstod under ma-
skinen. Ett som inte har en sa lang utan-
forstickande del, som den med vilken man
nu med foten filler ut stodet. Det ar denna
del som tar i marken, i forsta hand pa vans-
tersidan.

Fotstegen ar som tur dr av den vikbara
typen, sa de tar endast i mycket latt i vag-
banan under ncrmala férhéllanden. Tri-
umphs fotsteg (av fast typ) tog ocksa i bac-
ken, men endast mycket latt, och forst nér
maskinen lades ned i extrem vinkel. Bakde-
len av megafonljuddimparna pa Triumph
tog ocksa i, men helt latt och utan att for-
orsaka nagra problem.

Men pa grusvigar var Yamahan bittre pa
grund av just sin mjuka fjadring. I mattliga
farter pa gropig vig, var den klart behag-
ligare att kora, medan Triumph pa grund
av sin styvare, for hogre farter och bankér-
ning lampligare fjadring fick en studsande,
hard gang pa grusvdgar. Mycket av detta
stotiga i gangen fortplantades till foraren,
och gjorde korningen klart okomfortabel pa
gropig grusvig med Triumph. Pa sa sitt
blev Triumphen mera svarkord pa grusvag,
och darmed langsammare, men pa asfalts-
viagar ar den klart snabbare. Speciellt pa
kurvig asfaltsvig, dir man kan ligga snab-
bare och sikrare i bojarna med Triumph,
tack vare dess battre vaghzllning.

I laga hastigheter var Yamahas bromsar
effektivare och kindes kraftigare an Tri-
umphs, men vid bromsprov fran 140 km/
timman pa Scandinavian Raceway mattades




