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Nicht nur das Design der
Benelli TNT ist mittlerweile legendär.

Vor allem der 1130er Dreizylinder wird
als gnadenloser Beutegreifer

gefürchtet. EXPLOSIV FÜR EINSTEIGER

soll die neue a9ger Version sein.
Weniger Hubraum, weniger Druck - und

schon ab 9990 Euro zu haben

TEXT: MAIK SCHWARZ FOTOS: KAI-UWE WIODECKE

M it 900 ccm Hub-

raum hat Benelli

wieder angefan-
gen. Um die Jahr-

tausendwende ist die italienische
Zweiradmarke neu belebt wor-
den, mit den Finanzspritzen
des italienischen Industriellen-
Sprösslings Andrea Merloni.
Tornado 900 hieß die Vorhut d~r
neuen Benelli-Generation. Ein
voll verkleidetes, silber-grünes
Sportmotorrad war die Tornado.
Ihr Markenzeichen: Sie hatte
den Wasserkühler samt Lüfter-
propellern im Heck stecken.

So richtig gezündet hat das
Benelli-Comeback allerdings
erst 2004, mit der Auslieferung
der ersten TNT 1130. Der eben-
falls vom englischen Designer
Adrian Morton gestaltete Power-
Roadster hatte gewaltige Spreng-
kraft - passend zur Typbe-

zeichnung.
Nach der Hubraumauf-

stockung war der Dreizylinder
nicht mehr zu halten - weder

hinter dem Fensterglas der
Händler noch auf der Land-
straße. Begriffe wie "teuflischer
Dreizack", "Abrissbirnen-
Punch " oder schlicht "Killer"

werden seither weltweit mit der
Benelli TNT in Verbindung

gebracht. Die TNT ist Kult. Sie
ist für Benelli das, was die Speed
TripIe für Triumph ist. Wobei
selbst eine kernige Speed Triple
neben einer TNT wie eine
gepimpte Suzuki Bandit daher-
kommt.

Inzwischen hat sich einiges
getan in Pesaro an der Adria.
Nachdem Merloni junior - oder
eher senior - die Kapital-Pipe-

line zugedreht hat, ist der chi-
nesische Qianjiang- Konzern bei
Benelli eingestiegen. Unter der
Regie der Glückskeks-Investo-
ren hat sich - man mag es kaum
glauben - die Produktqualität

zusehends verbessert. Und nun
sollen die Stückzahlen steigen.
Neben der TNT 1130 gibt es
1130er Tornado- Bückeisen und
1130er Touren- Treks mit länge-
ren Federwegen. Zudem er-
gänzen wettbewerbsfähige Ein-
zylinder-Enduros sowie Super-
motos die Palette, ein Mittel-
klasse- Reihentwin soll Ende des

Jahres folgen.
Doch der erste Benelli-Fort-

schritt im Jahr 2008 ist eigent-
lich ein Rückschritt: Für die
TNT 899 wird der Kolbenhub
wieder auf die ursprünglichen
49,2 Millimeter gestutzt. Einzi-
ges Pro-Argument: Damit istZum Draufspringen und Vollstrecken: Benelli TNT - wie meist - von hinten
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Komfort: D D
Aufrecht-bequeme, dennoch dynamisch vorder-
radorientierte Fahrerhaltung. Perfekte Fahrer-
integration, optimales Kontakt- und Kontroll-
gefühl. Roadstergerechte Lenkstange, im
Schritt bereich eng taillierte Sitzbank für opti-
malen Knieschluss und gefühlt niedrige Sitz-
höhe. Auch für kleinere Fahrer und Fahrerinnen
geeignet. Soziusplatz vom Auspuff aufgeheizt
und mit hohen Fußrasten, nur für Kurzstrecken
zu empfehlen. Praktisch kein Windschutz.

Gewicht vollgetankt 225 kg, davon 51,6 % vom
Topspeed solo liegend 213 km/h
Beschleunigung von 0 bis 100 km/h in 3,9 s
Ourchzug im letzten (6.) Gang von 60 bis 140 km/h in 8,8 s
Testverbrauch (Superbenzin) 7,51/100 km

Benelli TNT 899

Preis: 9990 Euro (S-Variante: 10490 Euro)

Leistung: 120 PS (88 kW) bei 9500/min, maximales Drehmoment
88 Nm bei 8000/min

Motor: Viertakt-Dreizylinder-Reihenmotor, wassergekühlt. Vier
Ventile pro Zylinder, dohc. Bohrung x Hub 88 x 49,2 mm, Hub-
raum 899 ccm, Verdichtung 12,5. Elektronische Benzineinsprit-
zung, Drosselklappen-C) 53 mm. G-Kat. Elektrostarter, Sechs-
ganggetriebe, Endantrieb über Dichtringkette
Fahrwerk: Stahlrohr-Brückenrahmen mit Leichtmetall-Gussteilen.
Vorn Upside down-Gabel, C) 43 mm, Federweg 120 mm. Hinten
Stahlrohrschwinge mit Monofederbein, Federweg 120 mm. Berei-
fung vorn 120/70ZR17, hinten 190/50 ZR17. Vorn Doppelscheiben-
bremse, C) 320 mm, hinten Scheibenbremse, C) 240 mm. Rad-
stand 1419 mm, Lenkkopfwinkel 66 Grad, Sitzhöhe 780 mm.
Tankinhalt 17 Liter, zulässiges Gesamtgewicht 400 kg

Garantie und Service: Zwei Jahre Garantie. Inspektion nach
1000 km, dann alle 10000 km

Fixkosten: Steuer im Jahr 66,24 Euro. Versicherung Haftpflicht
bei 100 Prozent Beitragsrate, 218,60 Euro (Normaltarif HDI-
Gerling, Regionalklasse 1)
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Bremsen: a a
Brembo-Bremsanlage mit sehr guter Wirkung
und vorbildlich transparentem Dosierverhalten.
Rein äußerlicher Mangel: keine angesagten,
prestigeträchtigen Radial-Komponenten.

Fahrleistungen: a a
Weit von der brutalen 1130er Performance ent-
fernt, doch ohne den direkten Vergleich sind
Beschleunigung und Durchzug prima. Theore-
tisch sind rund 240 km/h drin. Testmaschine
leider mit mysteriöser Topspeed-Hemmung -
Ursache bis Redaktionsschluss unklar.

Verbrauch: B
Ärgerlich, aber leider nach wie vor typisch für
Benelli: Die Walbro-Benzineinspritzung funktio-
niert unbefriedigend, weil ineffizient. Bei konzept-
gerecht flottem Fahrstil 7,5 Liter pro 100 Kilo-
meter. Dass das ein bisschen weniger ist als bei
der 1130er, ist da nur ein schwacher Trost.

Ausstattung: a a
Bemerkenswert: Seit der Übernahme durch den
chinesischen Qianjiang-Konzern hat Benelli die
Qualität sichtbar und spürbar verbessert. Weit-
gehend solide Machart mit vielen faszinierenden
und überzeugenden Konstruktionsdetails. Edel-
stahl-Auspuffanlage mit G-Kat. Modernes Cock-
pit. Nur Seitenständer. Handbremshebel ein-
stellbar. S-Variante mit einstellbaren Federele-
menten und Kohlefaser-Verkleidungsteilen.

Wartung: a
Inspektionen alle 10000 Kilometer. Einfache
Öl kontrolle über Schauglas. Pflegeintensiver
Kettenantrieb, nur Seitenständer. Batterie gut

. erreichbar, Triebwerk recht unzugänglich.

Einzelwertung: DDD=überragend. DD=prima. D=gut. DEJ=nochakzeptabel. EJ=schlecht. EJEJ=indiskutabel.
Insaesamt sind 27 Plusounkte möalich Für jeden Minusounkt wird ein PlusQunkt aboezoaen.."

A is günstige Alternative zu den inzwischen
legendären 1130er TNT-Modellen gibt es

nun die 89ger. Milderer Motor, milderer Preis.

Motor: D D
Einspritzer mit Startautomatik. Motorsteuerung
braucht manchmal einen zweiten Anlauf für sta-
bile Leerlaufdrehzahl. Betriebswarm gute Gas-
annahme. Bulliges Anfahrdrehmoment, zorniger
Schub zwischen etwa 5500 und 8000/min,
danach eher zähes Weiterdrehen in den fünf-
stelligen Drehzahlbereich. Unauffälliges Last-
wechselverhalten. Mechanisch rauer Lauf mit
charakteristischem Mahlgeräusch und kraft-
strotzenden Vibrationen. Einzigartig fies krei-
schender Dreizylindersound. Für sich betrachtet
toll, im direkten Vergleich mit der 1130erVersion
jedoch deutlich milder.

Kupplung und Getriebe: D D D
Leichtgängige, fein dosierbare Seilzug kupplung,
trennt stets einwandfrei. Sechsganggetriebe
lässt sich leicht, präzise und geräuscharm schal-
ten. Leerlauffindung problemlos.

Fahrwerk: D D D
Kompakt, knackig, handlich, stabil. Ideales
Roadster-Chassis. Nie nervös, stets souverän.
Präzises Einlenkverhalten, selbst in Schräglage
korrigierbar. Hervorragende Rückmeldung von
der Fahrbahnoberfläche. Upside down-Gabel
vorn tendenziell sportlich straff, Federbein hin-
ten mit vergleichsweise komfortabler Grund-
abstimmung. Federelemente bei der S-Variante
einstellbar. Große Schräglagenfreiheit. Etwas
hölzern wirkende Erstbereifung von Dunlop,
jedoch keine Reifenfabrikatsbindung. Viele
Dimensionen wählbar, hinten von 180 bis 200.






