Yamaha DT-80
Una trail japonesa con certificado

info@meotosciasicas80.com

«made in Spain»

polivalente tierra-asfalto, ha te-

nido diversos intentos por parte
de la industria espafiola; unos consi-
guieron su propésito, otros se que-
daron a medio camino. También los
hubo que confundieron trail con
¢motoalpina» y los que cayeron en
la ambigiiedad de una todo terreno
con pretensiones de las trail, que
tanto éxito han cosechado en los
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L A modalidad del trail, o moto

USA hace afios y en Europa en el
ultimo quinguenio.

La trail se entiende como la moto
que se utiliza en mayor porcentaje
para ciudad-carretera que en fuera
de carretera, pero que en los cami-
nos y senderos se desenvuelve con
soltura, sin que por ello pretenda
lograr las prestaciones de una endu-
ro.

Esta novedad de Semsa Yamaha,

presentada al gran pdblico en el Sa-
I6n de Valladolid e inmediatamente
cedida a la prensa para su prueba,
es una verdadera trail al 100 por
100, y ello significa que no pueden,
ni deben, buscéarsele prestaciones
deportivas que permitieran la com-
paracion con las «enduro»-75 que
existen en el mercado espariol, aun-
que por el precio si que entra en el
mismo escalén de competencia den-

tro de la gama de los fabricantes
nacionales.

La compacidad del disefto y sus
lineas modernas, acompafnadas de
la cromaticidad del conjunto, gustan
al pablico para quien estd pensada
esta moto; al menos asi lo indican
los innumerables comentarios oidos
durante los dias que hemos estado
utilizdndola para efectuar la prueba.

l.a imagen de moto japonesa, que
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Sito Pons fue en esta ocasién
nuestro piloto-probador para
darnos las impresiones de la

Yamaha DT BO «espariola».

es uno de los grandes suefios del
mercado espafiol, queda reflgjada
en la DT 80, a pesar de que la gran
mayoria de componentes externos
son de fabricacién espariola.
Muchisimas veces hemos dicho
que es realmente dificil y problem3-
tico conseguir un motor de poca
ciindrada con una curva de potencia
plana, bien dotada a bajo régimen y
lo suficientemente amplia para con-
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ni de recambio de plezas.

motor y a |a economia de combustible.

SISTEMA YAMAHA DE
INDUCCION DE ENERGIA(YELS.)

Este sistema es lo Dltimo creado por la tecnologia de Yamahs
tiempos. Gracias a &), el motor puede incrementar su potencia con menor ¢onsumo de combustible.
Se caracteriza por su conatruceidn simple y de bajo costo. No requiere de mantenimiento especial

El sistema YE.LS. tiane una camara conectada, a traves de un tubo derivado, al tubo de admisian
entre el carburador y el motor. Laa variaciones de presion en el tubo de admision son aplacadas
por la camara y ol tubo derivado, suavizando asi el pasaje de la mezcla aire-combustible. Como
resultada se obtiene una mayor eficacia de admisién en toda la franja do velocidades, y al mismo
tiempo, la carburacidn lograda es mas exacta dependiando de la pbertura del obturaddr. Por
consiguiente, los ajustes del carburador funcionaran precisamente, contribuyendo asi a la salida del
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Sencillo pero elegante y completo el tablero de instrumentos.

seguir valores maximos de potencia
en su limite de giro. Hemos visto
motores de todo tipo y sabemos
que, con caballos abajo, la curva se
termina pronto y no se consigue una
potencia demasiado brillante, mien-
tras si se recurre al caballaje a régi-
men elevado los bajos se quedan
vacios. Claro estd que con |os innu-
merables inventillos de los japone-
ses en los «dos tiempos» actuales

se puede paliar esta diferencia y
conseguir un buen intermedio satis-
factorio.

En la Yamaha se juega con las
{aminas y el YEIS (cAmara de expan-
sién de los gases frescos de admi-
si6n) para lograr este tedrico «impo-
sible» de un «dos tiempos» de poca
cilindrada, y a decir verdad logra
unos efectos realmente prometedo-
res si tenemos en cuenta el tirén

La figura muesira ol vistema YES. cuando la boca de admision (as declr la
valvuin de lengieis) eals cartada. La preain an la G dal YELS, sa

2 rie de la mazcls se
inducida u la camars misntras e mantiens un Dasajs surve de mazecla &
traves del luba de udmision.

Cuando ss sbre |a boca de admisién, otro 1ANto suceds con sl fubo de
cmiaion hacla ol carter » traves do la vilvula de lenguata. Iranfoimindoss
w0 negativa I presidn dal Tuba de #dmikidn,

Da ssla manats. al putaje dé (s mezcln resulte mis suave y constante n o
1ubo da admision & Ain de incremantar la ehicacis de sdmision.

que proporciona el motor en el dlti-
mo tercio de la curva y el tacto a
medios, pero a bajo régimen le falta
respuesta y decision.

En ciudad y carretera no se en-
cuentra a faltar la gratitud de una
buena respuesta a bajos porque se
consigue mantener facilmente el ré-
gimen dentro de la zona de buena
utilizaciéon, pero al salirnos del asfal-

to y adentrarnos en los senderos
encontramos a faltar la suavidad de
un motor mas turistico, con curva
mas plana y dispuesta a servirnos
de ayuda en trechos trialeros o an-
gostos senderos de pezuiia.

De todas formas, no podemos ol-
vidar que es una trail y que su utili-
zacién estd encaminada en un 75
por 100 al asfaito y un 25 por 100
a la tierra como recurso polivalente.
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Mandos de buena calidad.

En el asfalto tiene una buena gama
de utilizacion, que permite estrujar
facilmente los 9,7 CV a 8.000 r.p.m.
utilizando adecuadamente las tres
ultimas relaciones del cambio. JEs
suficiente la potencia de esta 757 La
pregunta puede resultar capciosa,
pero tras haber efectuado esta
prueba, es la primera pregunta que
me viene a la mente y no puedo
menos que hacerla extensiva a los
lectores.

La respuesta podria venir acom-
pariada de una larga retahila de con-
siderandos; no obstante, y buscan-
do la total ecuanimidad, debemos
atajar el tema abiertamente.

Considero que la respuesta esté
en relacién directa con la ya comen-
tada curva de potencia, de caracte-
risticas asaz deportivas y, en conse-
cuencia, susceptibles de ser exigi-
das hasta niveles més elevados. Al
ser una curva de potencia con poca

respuesta a lo bajo y manifestar un
evidente tirdn a partir de medios,
consideramos que algunos caballos
suplementarios no le vendrian nada
mal, especialmente cuando evoca-
mos las delicias de las mejores riva-
les espariolas en este segmento. De
lo contrario deberiamos clamar por
una curva més plana, racional y
aprovechable, que encajara con més
acierto en la definicién «trail» de
esta 72,9 c.c. que hoy se nos antoja
como una deportiva de caricter al-
go timido. A pesar de ello podemos
asegurar que los resultados conse-
guidos sobre esta moto en carrete-
ras de montana, o sea, plagadas de
curvas, son realmente fabulosos
siempre y cuando se mantenga el
régimen dentro de esta zona de &p-
timo rendimiento que abarca de
5.000 r.p.m. hasta las 8.000 r.p.m.
del régimen méximo. El cambio per-
mite disfrutar de las caracter(sticas
potenciales del motor, y el excelen-
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La carretera también es el ambiente de esta nueva «trail», una modalidad que poco a poco ira entrando

en nuestro pais.

te chasis y sus 6ptimas suspensio-
nes hacen que sea posible estrujarla
completamente en asfalto sin temer
ninglin desfallecimiento que pueda
poner trabas a la libre y total expre-
sion de los 9,7 caballos.

Para la conduccidn «off road» se
encuentran mayores trabas, y es
cuando la calidad del conductor de-
be ser ya de cierto nivel para sacarle
el jugo por los caminillos que se nos
pusieron delante de la prueba. Para
trialear cuesta arriba o andar fuerte
por lugares tortuosos es imprescin-
dible recurrir a las cruzadas antes de
los virajes con el fin de mantener el
régimen alto y evitar cortar gases en
la medida de lo posible. En las tria-
leras debe mantenerse un ritmo de
conduccién alegre de forma que el
régimen no salga de los minimos
donde la potencia es totalmente
aprovechable.
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Motor

Tipo: Dos tiempos, refrigerado
por aire.

Cubicaje: 72,2 cm?®, admisidn
por laminas y yeis.

Diametro X carrera:
47 X 42 mm.

Relacion compresion: 6,9:1.

Potencia maxima: 9,7 CV (7,1
KW) a 8.000 r.p.m.

Par maximo: 0,89 Kg. a 7.500

r.p.m.
Carburador: Mikuni VM-18.
Encendido: C.D.l. (electréni-

co).

Arranque: Por pedal.
Engrase: Yamaha Autolube.
Cambio: Cinco velocidades.

Bastidor

Longitud total: 2.025 mm.

Anchura maxima: 835 mm.

Altura maxima: 1.130 mm.

Distancia entre ajes: 1.265
mm,

Distancia al suelo: 255 mm.

Pesc en vacio: 84 Kg.

Capacidad depésito: 8 litros.

Cantidad de aceite: 675 c.c.

Suspension delantera: Horqui-
lla telescopica.

Suspension trasera: Brazo os-
cilante (monocros).

Frenos: Tambor.

Neumaticos: delantero,
250-21PR/1,25 BAR; trasero,
300-18-REINF /1,50 BAR.

Una delicia de
suspension-
amortiguaciéon

El apartado de suspensién es, sin
lugar a dudas, el mejor atributo de
esta moto, especialmente el fantas-
tico «cantilever» trasero, capaz de
asimilar cualquier situacién extrema
que se le imponga, ya sea en asfalto
o fuera de él.

El «cantilever» y su largo recorri-
do ofrecen una estabilidad increible,"
con un confort superior a cualquier
sistema convencional de doble
amortiguador, en tanto la horquilla
(Betor) logra mantener las delicias
de la parte trasera sin el mas mini-
mo desfallecimiento, incluso en tre-
chos de tierra totalmente bachea-
dos y llenos de agujeros donde se
somete a verdadero examen las cua-
lidades de la suspension-amortigua-
cién.

En conduccién deportiva sobre
asfalto hemos obtenido grandes sa-
tisfacciones, incluso en situaciones
apuradas sobre piso realmente ad-
verso, y gracias a la gran eficacia de
las suspensiones hemos podido salir
siempre airosos de cualquier situa-
cion critica. También entra aqui la
buena calidad y comportamiento de
los neumdticos, que sobre asfalto
nos han complacido totalmente a
pesar de llevar la moto a unos gra-
dos de inclinacidon que nos hicieron
temer por la integridad de la barrera
de la adherencia caucho-asfalto, pe-
ro la hilera periférica de tacos exte-
riores es de compuesto blando y en
las inclinadas se abren hacia el exte-
rior, presentando una superficie pla-
na de contacto con el suelo, que es
en definitiva lo que permite que la
adherencia sea siempre excelente.

En tierra también se comporta
muy bien, aunque en la rueda trase-
ra deba reducirse la presién de hin-
chado para evitar rebotes y los res-
balones tipicos de un neumético ex-
cesivamente hinchado para conduc-
cion fuera de carretera.

En el capitulo de frenos, conside-
ramos que se podria haber conse-
guido mejor resultado, especialmen-
te en asfalto, con otro tipo de forros
de mordaza més blando que diera
mas tacto y potencia de frenada,
pero tras los primeros kildmetros de
rodaje se pueden sustituir por otras
opciones que propone la industria
auxiliar especializada, como es el
caso de Necto y sus miltiples varie-
dades de compuesto. La posicidn de
conduccién es correcta y racional,
eminentemente motociclista y lejos
de cualquier recuerdo con un ciclo-
motor en version T.T.

Concluiremos el anélisis de la DT
80 mostrando nuestra satisfaccion
ante esta japonea en version «traily
que debe ser considerada Gnicamen-
te como tal y no caer en el error de
buscarle aplicaciones enduristas de
competicion, ni las prestaciones a
que éstas nos tienen acostumbra-

dos. C. DOMINGUEZ



