bauer schon häufig zurückgriffen. Es gibt eben für (angemessenen, nicht maßlosen) Hubraum in der Alltagspraxis keine preiswerte Alternative. Der XJ-Vierzylinder ist allerdings kein verkleiner​tes XS 1100-Triebwerk, selbst wenn etliche Kon​turen und Einzelheiten die enge Verwandtschaft bekunden. Er markiert vielmehr eine neue Gene​ration, die »eine bislang vernachlässigte sportli​che Note stärker betont und mit konsequentem Leichtbau den Trend zu übertriebenen Hubräu​men und Motorleistungen ablöst«. Die auffälligste Neuerung erscheint im schmal gewordenen Profil der XJ 650 von vorn - mit der gegenüber den Dreizylindern um fast 8 cm (52:44) und gegenüber dem großen Vierzylinder sogar um 14 cm verminderten Motorbreite. Dies beruht in erster Linie auf dem vom Kurbelwellen​ende hinter den Zylinderflansch verlegten Dreh​stromgenerator. Hinzu kommt ein veränderter Primärantrieb: Er benötigt die bisherige (sehr breite) Zahnkette weder außen zur Kupplung wie bei den Dreizylindern noch von der Kurbelwel​lenmitte aus zu einer besonderen Vorlegewelle wie im 1100er Block.
Yamaha verwertet nämlich denselben Kunstgriff wie Gilera und MV (für ihre richtungweisenden Vierzylinder 30 Jahre zuvor) und kombiniert eine Hubscheibe mit dem wegtreibenden Zahnrad.

Nachdem die Italiener dazu die innere Hub​scheibe des äußeren Zylinders heranzogen, ist es bei Yamaha die äußere des inneren Zylinders -näher zur Kurbelwellenmitte gelegen und wegen der bei Vierzylinderwellen schon bedeutsamen Drehschwingungen günstiger. Weitere Auswir​kungen auf den »verkürzten« Antrieb und den un​terschiedlichen Drehsinn von Kurbel- und Getrie​bewelle gehen aus dem Antriebsschema hervor. Neben der zurückverlegten Lichtmaschine und dem Anlasserfreilauf auf derselben Welle fällt der Kurzhubwert am stärksten auf: gegenüber dem 1100er sank der Hubraum um 40 %, der Hub um 24, aber die Bohrung nur um 12%. Nun liegt die Frage nah, wieweit »quadratische« Arbeitsräume den Motor noch schmaler machten. Dies hätte dann für jeden 163 cm3 großen Zylin​der zu den Abmessungen 59 x 59 mm geführt, also zu einer Gesamteinsparung von 4x4 mm, wobei der Motor etwa um denselben Betrag höher würde.
Andererseits entspräche die angestrebte Höchstdrehzahl von 9500/min dann einer Kol​bengeschwindigkeit von 18,7 m/s - und diesen Wert wollte Yamaha vermutlich für unbedenkli​ches Überdrehen reservieren. Zweitens finden die projektierten 33 mm großen Einlaßventile be​deutend besser in den jetzigen Doppelkugel-
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12.13.   Die linke Seite der XJ 550 mit teilweise geschnittenen Aggregaten und Hinweisen auf wesentliche Bestandteile. Die »4-in-1-in-2«-Auspuffanlage erklärt sich mit einem gemeinsamen Vorschalldämpfer zwischen den (doppelwandigen) Auspuffrohren und den symmetrischen »Töpfen«. Die Sitzbank ist aufzuklappen oder, zusammen mit einem Helm-haltebügel, abzuschließen (mit Zünd- und Lenkschloßschlüssel). Werkzeug, eine serienmäßige schwere Sicherheitskette und Kleingepäck passen darunter. Bei der XJ 650 befindet sich die (ca. 1 kg schwere) Kette in einem Fach hinter dem linken Seiten​deckel unter dem Gleichrichter und der Zündbox (beide gummige​lagert). Das qualitativ mäßige Bordwerkzeug wiegt ebenfalls 1 kg. Die abgebildete äußere Mechanik am Schaltpedal besaß nur die 650er; der jüngere Block trägt das Pedal mit dem Drehpunkt hinten direkt. Beim Kardanantrieb dient der linke Schwingenarm als Gehäuse, bildet den rechten ein Kastenprofil.
