Yamaha RD 350 LC

Prueba a fondo

§
Los \/tiemposcambian

Rapida, ligera, estable, divertida y con precio asequible, la RD 350 demuestra como los dos tiempos cam-
bian. Mas limpia, menos ruidosa, menos sedienta y con fuerte personalidad deportiva de auténtico Gran
Premio, esta Yamaha toma la salida con oportunidad tffenie a sus rivales mas antiguas y también
mas recientes. Es la Super-Crono, la SuperYankee... y unque venga del Japon, la culminacion para nuestro
largo pasado de inolvidables motos de dos tiempos y !a mas barata moto deportiva que se puede comprar.
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Comportamiento muy deportivo, buena terminacion y relacion precio-prestaciones insuperable.
El YPVS es el gran secreto del motor.

8 MorocicLismo

N una calurosa tarde de ju-
nio el tunel de entrada al Ja-
rama se convirtié inesperadamen-
te en un magico «tunel del tiem-
po». Nuestra Yamaha RD 350 LC
pronto se encontré rodeada en la
parrilla de salida por rugientes
motos de carreras de épocas inol-
vidables. No hacia falta, para ver
y comprobar como pasa el tiem-
po y cémo los dos tiempos cam-
bian, enfrentarla tan directamen-
te con el pasado. Por ejemplo con
una vieja Bultaco TSS 350 «mo-
no» con cicatrices de mil glorio-
sas carreras, pero el poder con-
vertir este «viaje» al pasado en
realidad llevando una RD, una su-
perdeportiva del 85, frente a le-
gendarias TSS, Norton Manx,
Triumph, Ducati o todavia compe-
titivas Norton John Player «Spa-
ceframe», era una experiencia
que merecia la pena. Por ese mo-
tivo pasamos aquel dia por el tu-
nel del tiempo del Jarama y nos
colamos en medio de una con-
centracion de veteranas motos
«racing».
¢Un abuso?, juna falta de res-
peto a tan venerables ancianas?
Puede que si, y quizas por eso re-
cibié un merecido castigo para
pagar su atrevimiento. Un «inte-
rior» a cargo de Joaquim Folch
con «la menos vieja», la Norton
John Player de chasis multitubu-
lar del 74, calzada eso si con
gruesos slicks, ensefiaba a nues-
tra RD que no le basta, para cir-
cuito, con jugar a ser «superde-
portiva». A la hora de la verdad
hay que usar buenos neumaticos
en lugar de deslizantes y estre-




chos Yokohama y sobre todo sus-
pensiones bien taradas. Con es-
tas dos recetas y después de un
breve periodo de rodaje con la RD
350, en buenas manos, si que se
puede tratar de comprobar el
141” que marcaba Rubén del Rio
con una moto similar a la de
nuestra prueba, la versiéon F, de
carenado integral, que junto con
la de Echaide han expuesto ya
muy claramente en el Jarama y
Lérida las enormes posibilidades
de estas Yamaha. Los tiempos
cambian, motos de serie como
esta RD, con minimas modifica-
ciones, se convierten en herra-
mientas de precisién para ganar
carreras.

_ Evidentemente si llevasemos
una RD 350 al pasado y se la de-
jasemos probar a un piloto de se-
vero mono negro y. casco Crom-
well, se quedaria absoiutamente
maravillado, sobre todo por la fa-
cil respuesta de su motor de dos
tiempos, tan potente y utilizable.
La verdad es que todavia hoy el
Yamaha Power Valve System
(YPVS) que equipa esta RD nos
puede hacer «cavilar» largo y ten-
dido. La regulacién electrénica,
en funcion del régimen de giro del
motor de la altura del escape, su-
pone el convertir en realidad lo
que puede haber sido durante
afos un inalcanzable y utopico
suefio para muchos y habilidosos
magos de la lima. La RD 350, con
su motor bicilindrico refrigerado
por agua, con laminas de Power
Valve podria haber colmado y pro-
porcionado indescriptible placer
a pilotos de épocas pasadas, pe-
ro ;como se puede desenvolver
hoy en un mundo real?

. La vuelta al dos tiempos que
propone Yamaha con esta bicilin-
drica de peso ligero y radicales
prestaciones, puede parecer com-
prometida en nuestro. mercado,
en un momento de clara expan-
sion de la moto de cuatro tiem-
pos japonesa, pero esta opinién
s6lo se mantiene firme hasta que
pruebas esta RD. De las tres ver-
siones RD 350 que actualmente
se fabrican, Yamaha Semsa ha
elegido la basica, de esta forma
y a cambio de casi 600.000 pese-
tas puede darte las llaves de la
mas deportiva, nerviosa y diverti-
da moto de dos tiempos que nun-
ca ha pisado nuestras carreteras
(con excepcion de la Yamaha RD
500 LC que probamos en septiem-
bre del 84). Esta RD viene a ser
ademas la culminacion de un lar-
go pasado motorista de dos tiem-
pos, forzoso en alguna medida,
pero sano, deportivo y de buenos
recuerdos. Lube Renn, Impala,
Metralla, Yankee, Ossa Copa, Der-
bi 2002 y méas recientemente Cro-
no 350; nuestras viejas dos tiem-
pos llenaron y sirvieron para for-
jar a muchos y buenos pilotos o

a simples e incondicionales afi-

‘cionados.

Oportuna

Nuestras dos tiempos, junto a
civilizadas y utilitarias bicilindri-
cas como las Guzzi y Benelii, fue-
ron en su momento una buena al-
ternativa de moto de carretera y
ciudad. Deportivas y asequibles
frente a las cuatro tiempos nacio-
nales o de importacion. Sin em-
bargo estas motos que también
eran ruidosas, humeantes, y en
muchos casos sedientas de ga-
solina, poco a poco iban desapa-
reciendo. La Montesa Crono 350
con su vigoroso y sobrio motor
monocilindrico y con el impulso
que le daba su excelente rendi-
miento en las Series resucitaba
los viejos tiempos, pero también
suponia el canto del cisne y el
punto final para una raza de mo-
tos que no volvera.

Con fa Crono 350 desaparecia
la Gitima dos tiempos de la «vie-
ja escuela» y quedaba un hueco
que dificilmente se podia cubrir
con las reediciones de la Ossa
250, con la Derbi 250 Turismo, y
mucho menos por supuesto con
la mas que discutible reencarna-
cion de la Impala.

Mientras nuestras dos tiempos
desparecian, los japoneses sin
embargo empezaban nuevamen-
te a potenciar los atractivos resor-
tes comerciales que todavia po-
dian ofrecer. Borradas del plane-
ta, proscritas por cada vez mas ri-
gurosas medidas antipolucién,
las bicilindricas y tricilindricas
dos tiempos, que en su momen-
to inundaron los mercados, pare-
cia que nunca iban a volver, pero
aqui estan nuevamente. Diversifi-
cando al maximo la oferta y si-
guiendo una politica comercial
clara de llevar a la serie cada dia
mas adelantos derivados de la
competicion era inevitable la vuel-
ta al motor de dos tiempos. El
cien por cien de las parrillas de
salida de un G.P. Las Yamaha RD
fueron pioneras en este sentido
en 1980. Sin embargo en aquellas
primeras versiones, en 125, 250 y
350 todavia se trataba de vestir al
lobo de cordero y con un equipa-
miento discreto y turistico, pare-
cia que no se queria «asustar» de-
masiado con una nueva superde-
portiva dos tiempos. En 1983 sin
embargo el lobo definitivamente
se vestia de lobo, el chasis pasa-
ba a ser basicamente el de una
TZ y con la adopcion del YPVS,
la RD lanzaba sin complejos su
grito de guerra.

Insistiendo en el mismo con-
cepto de moto, pero todavia mas
incisivamente, llegaba la RD 500
LC- V-4, «la moto de Roberts» y
después, como ya sabemos, «la
moto de Spencer» (Honda NS

400) y las Suzuki Gamma 500. Los
dos tiempos habian cambiado y
después de largos afios de silen-
cio su inconfundible zumbido iba
a volver a sonar en las carreteras
y ciudades de todo el mundo, pe-
ro de otra forma. El tiempo no se
habia «perdido». Los constantes
progresos en la competicion ha-
cian posible motos mas rapidas
que nunca, pero también mas si-
lenciosas, mas limpias y mas uti-
lizables. Si para Yamaha Japén
fue bien facil el adaptar sus RD
a las nuevas exigencias, para Ya-
maha Semsa en Espafia no lo iba
a ser menos el darse cuenta ra-
pidamente del hueco que habia
en el mercado para una moto de
estas caracteristicas. Con su pre-
sencia asegurada en las Motoci-
clismo Series, con fuerte perso-
nalidad y «gancho», con posibili-
dades por precio y prestaciones,
las RD llegan muy. oportunamen-
te. El planteamiento en la parrilla
de salida de la prueba es por lo
tanto inmejorable si tenemos en
cuenta ademas que por peso, ma-
nejabilidad y curva de potencia
puede ser también una gran mo-
to para iniciarse.

Version basica

De las tres versiones RD 350
que ruedan por el mundo, Semsa
Yamaha nos ha traido la mas sen-
cilla y basica. Algo que tiene su
explicaciéon por tratar de conse-
guir una precio final «razonable»
para una dos tiempos. 600.000 pe-
setas es un precio practicamen-
te igual que el de una Yamaha XS
400, esta por debajo de las Guzzi
mas pequefias, proximo al de las
ultimas Benelli y en linea con las
Cagiva 350. Ninguna de estas
motos se puede comparar direc-
tamente con la RD, pero represen-
tan la oferta del medio millén. Un
sector en el que por relacion
precio-prestaciones esta 350 bici-
lindrica puede hacer estragos,
porque va a resultar en este sen-
tido totalmente inalcanzable pa-
ra las demas. :

La consecuencia de haber con-
tenido el precio con la hermana
pobre de la saga RD 350 es que
en Japon se han «quedador el ca-
renado integral, cuadro de instru-
mentos mas lujoso, terminacion
de pintura mas moderna, la ima-
gen mas racing y actual de autén-
tica «Réplica Carlos Lavado» que
da el chasis rojo y curiosamente
hasta el caballete central. Esto
nos parece afinar demasiado,
aunque puede tratarse de una
simple falta en esta unidad, pues
dispone de todos los puntos de
anclaje necesarios para su insta-
lacién. Alguno se preguntara si
también han «perdido» el barco
algunos CV., que también se pa-

gan en Yens y a muy bien precio,
pero en este fundamental aspec-
to se puede estar tranquilo. En
chasis, motor, suspensiones, fre-
nos y basculante Yamaha no ha
modificado nada con respecto a
las versiones mas completas.
Nuestra. RD de chasis negro y
pintura blanca y roja clasica de
Yamaha no ha renunciado a los
«59 CV. DIN a 9.500 r.p.m.» que de-
clara Yamaha ni al chasis direc-
tamente inspirado en las TZ de
carreras.

La prueba de esto ultimo se en-
cuentra en el propio cuadro que
incorpora todas las pletinas y
tuercas soldadas necesarias pa-
ra instalar el carenado integral de
serie. El que se trate de una ver-
sion basica, en la que tiene trans-
cendencia, en velocidad punta y
consumo, la ausencia de cual-
quier tipo de carenado, no impli-
ca que esta RD sea pobre de ter-
minacion (por ejemplo tiene inter-
mitentes de retorno automatico)
ni poco atractiva. Las motos sin
carenado tienen un encanto es-
pecial que poco a poco se estd
perdiendo. En el caso de esta RD
se pone de manifiesto dejando
«al aire» un serio chasis que ha-
bla por si solo de muchas tempo-

" radas de carreras y un motor ne-

gro, compacto, de cilindros lige-
ramente inclinados que parece
escapado del box de cualquier
circuito y que tiene clarisimo as-
pecto de encerrar muchos caba-
llos y mas de un secreto.

Si consideramos la potencia
declarada de 59 CV. encontrare-
mos que en esta moto de calle se
esta obteniendo un rendimiento
de 168 CV. por litro de cilindrada;
esto queda lejos de motores de
Gran Premio de 500 c.c. con cer-
ca de 280 CV. por litro, pero por
encima de otras motos deporti-
vas de 4T.

YPVS

El motor de la RD tiene una es-
tructura bien conocida, dos ciiin-
dros situados en paralelo y trans-
versales al sentido de la marcha.
Derivado de la competicion y ene-
migo por tanto del peso, las di-
mensiones de los carteres han si-
do reducidas al maximo. Buscan-
do ahorrar peso, las tapas latera-
les son de material plastico, y por
supuesto no hay motor de arran-
que. El carter tiene una capacidad
de 1,7 litros y en su interior se en-
cuentra un cambio de seis rela-
ciones y un embrague multidisco.
El cambio tiene recorrido corto y
preciso siendo tnicamente dificil
la busqueda del punto muerto y
algo ruidoso. El embrague cum-
ple aunque no podra soportar
bien en algunos casos lo mucho
que se le va a exigir para hacer
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Yamaha RD 350 LC

salidas fulminantes, algo en lo
que con esta moto se puede lle-
gar a ser un consumado maestro
y sobre todo un adicto incurable.
Lo mas interesante de este mo-
tor se encuentra sin duda en el fi-
no trabajo de ingenieria japone-
sa bautizado YPVS, que consiste
en la regulacién electrénica por
medio de un microprocesador, si-
tuado bajo el depésito, de la al-
tura de la lumbrera de escape de
los cilindros.

En funcién del régimen de gi-
ro del motor, en cada instante el
microprocesador envia sefales
que activan un pequefio servomo-
tor, situado también bajo el dep6-
sito, que transmite a su vez, por
medio de dos simples cables y
una polea, un movimiento rotato-
rio a dos cilindros irregulares que
abren o cierran progresivamente
las dos lumbreras de escape. Es-
ta «Valvula de Potencia» es res-
ponsable junto con la admisién
regulada por laminas, con dos
carburadores Mikuni de 26 mm.,
de una formidable respuesta en
el pufio y de una curva de poten-
cia ejemplar para un motor con
cilindros de carrera corta y pun-
ta tan agresiva. Las laminas pue-
den limitar en alguna medida la
respuesta en alta a maximas re-
voluciones, pero en esta RD se ha
conseguido un excelente compro-
miso.

Con el YPVS y las laminas (las
dos cajas estan comunicadas por
el grueso tubo compensador) es-
te 350 empuja noblemente en ba-
ja y medios. Luego -a partir de
6.000 r.p.m. se vuelve salvaje y
nervioso con ganas de llegar
cuanto antes a lo rojo. Con el fil-
tro de espuma que monta.de ori-
gen, el tope motor se siente a
10.500 r.p.m., pero la potencia ma-
xima se encuentra antes a 9.500
rp.m.

En el Banco

. En nuestra prueba en el Ban-
co de rodillos, nuestra RD dio una
potencia maxima a la rueda de
40,5 CV. a 9.511 rp.m. Esto nos de-
cepciond, esperabamos mas y
con razén por la forma en la que
nuestra moto se expresaba en el
asfalto. Cuando entr6 en el Ban-
co tenia 2.000 kms. y no habia
acusado ningun problema duran-
te mas de 1.000 kms. de pruebas
de todo tipo marcando ademas
buenos tiempos en los 1.000 y
400 metros y una punta de 182
km/h. Con refrigeracién liquida,
para la que utiliza un amplio ra-
diador y control del circuito por
termostato que abre al llegar a
72° nos llamaba la atencion, al
tratar de sacar su curva de pon-
tencia, como a partir de 6.000
r.p.m. se producia un rapido as-
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censo de la aguja del indicador
de temperatura del tablero. Esto
venia seguido, sobre las 8.000
r-p.m., al abrir el termostato, de un
brusco y rapido enfriamiento que
también era claramente recogido
por el reloj indicador con termo-
par en la culata. Modificamos la
posicion .del potente ventilador
del Banco para que no produje-
se un brusco_enfriamiento del
agua del radiador y en una nue-
va medicién conseguimos mejo-
rar unos pobres 38 CV. iniciales
para llegar a los ya comentados
40,5. Una cifra que supera en s6-
lo un CV..y medio a la mejor que
obtuvimos en julio de 1983 con la
Yamaha XS 400 de la prueba de
los 25.000 kms. '

Pruebas de motos de cross en
Banco de rodillos han dado tam-
bién a veces resultados decepcio-
nantes motivados por una insu-
ficiente temperatura en el punto
de asiento de bujia. Con una tem-
peratura ambiente el dia que pro-
bamos la RD en el banco de 23°
y por la forma en que se produ-
cia la brusca subida de tempera-
tura cuando el motor giraba a
7.500/8.000 r.p.m. no quisimos tam-
poco renunciar- totalmente a la
ayuda exterior del ventilador. Al
dia siguiente, entre otras conside-
raciones, queriamos devolver una
moto entera, asi que nos confor-
mamos con estos 40,5 CV. Pue-
den conseguirse quizas, aunque
no sea-muy normal ni preciso de-
cirlo de esta manera, alguno mas,
pero solo con estos.40,5 medidos
a la rueda, la RD 350 puede pe-
gar un buen zarpazo de aviso a
muchas superbikes con su crono
de 13”1 en los 400 metros, lo que
pulveriza, claro esta, a una XS 400
de. 14”6 y le hace retrasarse sélo
7 décimas ante una buena espe-
cialista de esta distancia como es
la XJ 600.

Ademas roza el terreno.de las
750 del ’84, pues la mas rapida,
la Honda CBX, paré6 el reloj en
12724. .

De todas formas en esta RD no
harian falta mas caballos a la rue-
da para ser superefectiva en ace-
leraciones, por su ligereza, 175 kg.
con el depdsito lleno, que le dan
una relacion peso-potencia favo-
rable y sobre todo el buen esca-
lonamiento del cambio. La prime-
ra es corta, 64 km/h., pero bien
enlazada con una segunda de 95
km/h. y con una tercera que pue-
de lievar hasta 127 km/h. consi-
gue dar un empujén inicial a la
RD que motos de mayor potencia
y cilindrada dificilmente resisten.

~ Comparando con una Honda
CBX 750 en la salida de los 400
metros la RD tomaba media rue-
da de ventaja que conservaba
hasta el cambio a tercera, mo-
mento en que el tirén de la CBX
la empezaba a descolgar. La RD
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Yamaha RD 350 LC

vaje conduccion deportiva estaba
a tu alcance, y siempre sin em-
bargo sentias que estabas desa-
provechando parte de sus posibi-
lidades. Con la RD 350 pensaba
que podria ocurrir lo mismo y en
determinados trazados sinuosos
gracias a su reducido peso, inclu-
$0 més acusadamente, pero aun-
que es una moto que te permite
estar muy cerca del limite debe
ser pulida si quieres alcanzarlo y
sentirlo de verdad, en circuito o
carretera. La posicion de conduc-
cion esta adaptada a cualquier
uso y siendo deportiva no agobia,

Los semimanillares son muy
pianos y sin regulacién, el asien-
to es largo, ancho y un poco alto
para una moto tan pequefia, de-
jando a la RD muy pocos milime-
tros por debajo de una FJ. Esta
posicion apta para todo, penaliza
en conduccién en circuito.

La altura libre al suelo es per-
fecta para carretera, nada roza en
curvas si sales un poco del asien-
to. En circuito y como se ha de-
mostrado en las Series, las «pan-
zas» de los escapes cuando se
montan «slicks» rozan muy fécil-
mente, lo que obliga a modificar
su posicién. Con una distancia
entre ejes de 1.385 mm. la RD.se
puede considerar una moto cor-
ta y muy agil.

Su chasis doble cuna continua
aloja el motor anclado en cuatro
puntos y con dos tirantes suple-
mentarios bajo los carteres para
reducir tensiones y esfuerzos me-
canicos sobre el chasis en brus-
cas aceleraciones.

En todos los puntos hay grue-
sos silentbloks que eliminan ca-
si por completo las vibraciones.
La manejabilidad de la RD es to-
tal, hace falta s6lo un leve esfuer-
Zo para entrar en angulos cerra-
dos con su rueda frontal de 18”
Yy una vez en la trayectoria mar-
cada en una curva se muestra
con reacciones neutras y siempre

~ muy previsibles. Las suspensio-
nes sin embargo no acompafian.
La horquilla frontal, equipada con

sistema variable de hundimiento,

que era eficaz en la FZ, no lo re-
sulta ser tanto en ese pequefio
modelo. :

Con sus barras de 35 y ligero
puente de horquilla no se siente
flexar, pero el hidraulico tiene
muy poca retencion. Sin cambiar
aceite o revisar el hidraulico, prac-
ticamente nada se puede hacer

14 moTocicLsMo

El carenado emlpieza a ser imprescindible a partir de 180 km/h., practi-
camente el Iim

para mejorar, porque pasar de 1
kg. de presion en el reglaje por
aire de que dispone la horquilla
no hace mas que corregir en par-
te el hundimiento que se nota en
trazado de curvas y frenadas, pe-
10 a cambio de un rebote y exten-
sion demasiado rapido todavia
méas comprometedor. En la parte
trasera el amortiguador mono-
shock Yamaha, tipo de Carbén,
peca de lo mismo.

te de esta RD. El equipamiento es sélo bésico.

Los escapes
son todo un
acierto. Poco
humo, poco rui-
do y mucho ren-
dimiento.

Conjunto delantero desigual. Po-
tencia en la frenada, pero con sus-
pension poco deportiva y neum4-
tico inadecuado.

Poca retencion y posible regla-
je solo en precarga del muelle. Su
graduacidn es por correa denta-
da muy accesible tras la tapa la-
teral derecha. Mas alla de la 32
posicién, de las 5 de que dispo-
ne, conduce a pérdida de estabi-
lidad por un retorno muy vivo de
la suspensién y por trasladar mas
peso a la parte frontal.

Esta 350, como otras motos li-
geras y rapidas, es sensible a ra-
chas de viento y no pisa el asfal-
to con el aplomo de motos de
mas kilos. Con un buen reglaje de
suspensiones y carenado eficaz
se eliminaria en curvas muy rapi-
das una cierta tendencia de ali-
geramiento frontal que no llega a
inquietar pero que tampoco per-
mite la maxima confianza. Si hay
baches o uniones longitudinales
de asfalto la sensacion es peor
y la RD inicia un Shimmy frontal
gue hace pensar en la necesidad

€ un amortiguador de direccién.

Sin los grandes retrovisores de
amplia seccion frontal, en curvas
de 170 km/h. el comportamiento
mejora claramente sin tocar sus-
pensiones y es mucho mas sano
y predecible.

También es posible que apro-
vechando un poco las posibilida-
des del basculante y alargando la
distancia entre ejes por los ten-
sores de cadena mejore el com-
portamiento en trazados muy ra-
pidos, pero volviendo al principio,
antes de probar nada, es preferi-
ble atacar directamente el claro
problema de las suspensiones,
por otro lado confortables si no
lo juzgamos bajo un punto de vis-
ta deportivo, y el segundo direc-
tamente relacionado con él, que
es el de los neumaticos.

Los Yokohama que traia de ori-
gen nuestra RD sirven para rodar
la moto y poco méas. En una mo-
to que a partir de 6.000 r.p.m. pro-
porciona un empujén serio y muy
importante que exige cierto tac-
to si estas inclinado y quieres sa-
lir de la curva sin perder tiempo,
se acusa inmediatamente la pér-
dida de adherencia y la muy criti-
ca seccién en el neumatico trasero.

jAccion!

En una breve incursion en el
Jarama con motos antiguas y no
tan antiguas como la Norton
John Player, la RD deslizaba so-
bre sus dos gomas duras y estre-
chas en la curva de entrada a rec-
tay te hacia tener una prudencia
exquisita en Le Mans y Bugatti.
En carretera estos problemas son
algo menores y con la reserva
que siempre exigen estas suspen-
siones y neumaticos se puede
poner de todas formas en un gran
apuro a practicamente cualquier
piloto de mucho méas potentes
superbikes en cualquier trazado
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que no tenga largas rectas ni cur-
vones de mas de 180 km/h,, es de-
cir la gran mayoria de los que te
gustan.

En la primera curva que tomes
con la RD y si no estas habitua-
do al dos tiempos, te colaras se-
guro. La retencion del motor es
practicamente cero y la sensa-
cién inicial de «punto muerto»
cuando sueltas los frenos llega a
ser muy desagradable si vienes
de un cuatro tiempos, pero con
dos poderosos discos delanteros
Yy un efectivo disco trasero que no
bloca, es facil y rapido el apren-
der a frenar verdaderamente bien
Y seguro en el Gltimo centimetro,
Si te cuelas, cualquier blocaje, de-
rrapada o cruzada, «dentro de un
orden», puede ser bien corregido,
demostrando el chasis una noble-
za de reacciones formidable.

Lo que permite una moto de
175 kg., enormemente agil y ma-
nejable, con buena potencia en
motor y frenos y con chasis de

-F es algo que hay que probar
si eres un fanatico de las curvas
y la conduccién deportiva. Si lo
haces te costara mucho resistir
la tentacion de probar en circui-
to; luego vienen las series.

A lo largo de la prueba en nin-
guin momento me llegué a acor-
dar de motos de mas aceleracion,
potencia y velocidad. Siendo ade-

mas inmejorable en ciudad y tra-
mos tortuosos esta RD puede
colmar practicamente todos tus
deseos y sin tener que padecer
«molestos» adelantamientos, En
un uso normal durante 7 dias y
1 kms. por todo tipo de carre-
teras ni coches ni motos apare-
cieron con animo de adelantar en
mis retrovisores. Esta claro que
muchos podian haberlo hecho
pero no es facil que los encuen-

tres en tu mismo camino. Inclu- .

80 con un grupo de amigos con
motos de 78 a 100 CV, podras es-
tar siempre con la Unica condi-
cién de que les convenzas para
que no usen en viajes las caras
autopistas de peaje,

No he insistido sobre Ia velo-
cidad maxima de la RD, 182 km/h.
de crono, con mono de cuero, en
llano, sin carenado y lo que es
mas importante sin tener que
buscar condiciones ideales de
viento.

Con una cuarta marcha que te

Hleva a 150 kms/h. y una 52 ner-
viosa y con tacto de 170 kms/h.,
aunque la sexta resulta algo lar-
ga, no es problema el mantener
siempre un buen crucero aun con
viento lateral o de cara, e inclu-
$0 con dos plazas.

Un buen crucero de 160 km/h.
Se encuentra rozando las 8.000
r-p-m. de par maximo, que permi-

ten a partir de este punto llegar
en seguida, con una reduccién a
5. y 10.000 r.p.m., nuevamente a
una sexta que empuje con fuer-
Za para rodar a 180 km/h. tras un
cambio rapido en e| que puedes
prescindir del embrague pefecta-
mente,

Final

Las 10.000 r.p.m. no las veras
nunca en sexta sin carenado, con
filtro de aire y con el largo desa-
rrollo final 17/39, pero con una co-
rona de 40 6 41 todavia seria mas
facil alcanzar y mantener sin ju-
gar mucho con el cambio los 180
km/h. En ese caso se sacrificara
la posibilidad de los 190 km/h.
que tienen que llegar con el ca-
renado integral y un buen lanza-
miento. En los cuadros compara-
tivos la enfrentamos a sus dos
hermanas de cuatro tiempos, una
menor, XS 400, de similar precio,
una mas potente y rapida XJ 600,
pero también cerca de 300.000 pe-
Setas mas cara. La decision es tu-
¥a, pero no pases por alto ja al-
ternativa de la RD séio porque
sea de dos tiempos. Han cambia-
do. De acuerdo, no hay arranque
electrico, pero si todas las motos
tuviesen una compresion de s6-
10 6,7:1y se pusiesen en marcha

con la facilidad de esta RD no ha-
bria sido necesario inventarlo.

Si te decides no te preocupes
demasiado por tu mano izquier-
da sobre el embrague cuando la
derecha se encuentre girada a to-
pe en autopista y el velocimetro
marque 190.

Durante muchos kilémetros
asi, acabé olvidandome de mis
temores iniciales Y pensando en
que parece tan dificil gripar una
RD como sacar una biela por el
cérter de una FJ. Como moto pa-
ra iniciarse muy seriamente y con
facilidad por peso, manejabilidad
Yy potente motor, como segunda
moto para ruteros con tentacio-
nes de hacer carreras a un precio-
asequible (no haria falta matricy-
larla), como moto para expertos
Y amantes de rapidas salidas a la
montafia en fin de semana y por
relacion precio-prestaciones, es-
ta RD se encuentra ahora mismo
completamente sola, sin rival al-
guno y sin mas dificultades a sy-
perar para poder rendir en su ver-
dadero limite que un reglaje de
suspensiones, un cambio de neu-
maticos y un carenado, Aunque
sea volver a empezar, con dos
tiempos asi desde luego no se da
un paso atras.

Augusto MORENO DE CARLOS
Fotos: C. BOET/Guillermo
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