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cada mentali
rista. para los moto-turistas
gue les gusta viajar siempre
a dio y cargados de maletas
estan las California y BMW
RT: para los millonarios las
preciosas Bimota; para los
elitistas pero poderosos de
bolsillo estan las VF-1000 R v
FJ-1100; para los -polifacé-
ticos las trail para andar por
todo tipoe de terreno; para
los vanguardistas la altima
novedad técnica gque repre- —
senta la BMW K-100; para 3
los carismaticos las Benelli
Sei y Moto Guzzi; para los
deportistas las Le Mans, XJ-
600, CBX-750, GSX-750,
GPZ-600, atc. \
Pero he agui una moto que | i
va a poner a todos de acuer-
do, vy al que mas y a quién
menos le gistaria comprar-
sela sin desprenderse de su
tipo de moto preferida y de
tanto en tanto usarla para
“gchar una canita al aire”,
Se trata de la Yamaha RD-
350 LC, una moto con carac-
ter muy deportivo, un po-
tente motor de dos tiempos
de casi 60 CV., ligera, mane-
jable, una moto magica ca-
paz de fundir los esquemas
a muchos motoristas que
repudian los motores dos
tiempos ¥ de las motos de-
portivas. -
Una moto que, después de
probarla provoca una tenta- -
cion cagkirresistible de ques + +

“reria'cumprar.- # g T







Potencia maxima: 59,1 CV

29000rp.m.

Los ingenieros de Honda, Ka
wasaki v Suzuki debieron pen-
sar gue sus colegas de Yamaha
se habian vuelto locos al pre
sentar y posteriormente comer-
cializar en el afic 1975 sus mo-
tocicletas RD-250 y RD-350,
derivadas de las motos que co-
rrfan el campeonato mundial de
velocidad.

Era una época muy dificil para
los motores de dos tiempos; el
mundo  occidental wivia por
aguel entonces una aguda cri-
5is econdmica, causada por la
subida de los precios de los
carburantes a resultas de la
“guerra del petrdleo”™, ocasio
nada por la elevacion del precio
del crudo por parte de los pai-
ses productores. Ademas se
sumaba a esto las medidas an-
tipolucidn adoptadas por el go-
bierno del “tio Sam’ que res-
tringian alarmantemente las
emisiones de gases producidas
por los motores de dos fiem-
pos, llegando a prohibir lai im
portacién de algunas motoci-
cletas a los Estados Unidos,
como fueron las Bultaco v
Meontesa y poniendo lass cosas
dificiles a los japoneses.
Mientras que los demas fabri-
cantes japoneses se dedicaban
a la investigacion y desarrollo,
Unicamente de motores de 4
tiempos, Yamaha no quiso ol
vidar los motores de dos tiem-
pos que tantos éxitos le habian
apartado. Asi nacieron las RD

El rebosador del liguide de refrige-
racidn se encuentra debajo del de-

pdzito en su costade izquierdo.

250 v 350 de aire, v en 1980 su-
cedieron las de refrigeracidn
por liguide v con una clara ins
piracion en las competiciones,
Su éxito comercial ha obligado
a los demas constructores ja-
poneses a replantearse la co-
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res del comienzo de Yamaha
Japdn como constructor de
motocicletas.,

El 1 de julio de 1955 se funda
Yamaha Motor, reemplazando

El guardabarros delantero es aero-
dindgmicoe. Las dos boteffas de la
horquilla estdn sufetas entre si por
un puente de aluminia,

mercializacion de nuevos mo
tores de dos tigmpos y comen
zar una guerra entre ellos, en la
que Yamaha posee ya una lar-
ga historia, una histaria de ado
racién y conviccidn en unos
motores a los que siempre ha
sido figl, en la calle y en la com-
peticidn.

a Motoreycle Manufacturing
Division, perteneciente a la
gran compafia Nippon Gakki,
primer fabricante japonés de
instrumantos musicales.,

El primer modelo de Yamaha
fue el YA-1 nacido aguel mis-
mo ano en la factoria de Hama-
na.

El primer bicilindrico sdlo tuvo
gue esperar dos anos en ver la
luz, era el ¥D-1 de 250 c.c. ¥
daba una potencia de 14,5 CV.
a B.000 wvueltas, siendo este

Velocidad maxima: 187 kms/h.

LA HISTORIA DE
UNA MOTO NACIDA
PARA CORRER

Para que tengdis una idea de la
adoracion que Yamaha siente
por los motores bicilindricos de
dos tiempos, tendremos gue
retroceder hasta casi los albo-

maodelo el gue nos ha llegado
hasta nuastros dias convertido
en la RD-350 LC, coma vere-
mos a continuacian,

En 1958 el ¥D-1 recibe ya un
chasis simple cuna con &l mo-
tor formando parte integral del
chasis, pasando a denominarse
YD-2 v ser ya considerada en
aquel entonces como moto de-
portiva, viéndose obligada Ya-
maha a fabricar una wversidn
mas deportiva que se denomi
nd ¥DS5-1, que por aguel en-
tonces ya montaban freno de
lantero de doble leva y, quién
lo diria, jruedas y neumaticos
de 16 pulgadas en ambas rue-
das!

El ¥DS-1 de 1959 recibe ya
chasis de doble cuna, dos car-
buradores, uno para cada cilin-
dro, cambio de cinco velocida
des, se pasa a las ruedas de 18
pulgadas y monta un completo
tablero de instrumentos con
velocimetro y cuentakildmetros
total, ademas de un cuenta re
voluciones, algo nunca visto en
una maguina de serie. El motor
desarrolla ya 20 CV. a 7.500
vueltas vy la moto recibe el

nombre de “First Pure Spors
Maodel” primer modelo pu
mente deportivo v gue ah
recuerda haber visto en los
terales del carenado de la
derna FZ-750 “Pure Sport’.

En 1960 los fabricantes japone
ses se lanzan a la competic
de los Mundiales de Velocid
decidiendoe acabar con la s
premacia de los fabricantes
ropeos. El primero es Hungi
gue no consigue su proposi
hasta 1961, le sigue Suzuki
en 1962 consiguen entre a
bos cuatro de los cinco titul
en liza. Mientras tanto Yama
stlo compite en manos de
vados con su modelo YD5S-1
mejorado con  elementos :ﬂ
departamento de prototipos

la factoria de lwata.

En 1963, presionada Yama;;
por el importador en USA,
cide incorporar a la serie |8
mejoras efectuadas en las mo
tos que corrian el Mundial o8
Velocidad v asi poder correr la$
carreras amrzric_:anas que Sﬂ
permitian competir a maguinas
derivadas de la serie. Asi naci
la TD-1A 250, una moto que
acapard titulos norteamerics
nos y que en Europa cause
sensacion por sus prestaciones
y estabilidad, '

Al mismo tiempo también
fabricd el modelo ¥DT-1 {::i
un estilo mas turistico v mas
popular.

En 1964 se le adopta al bicilin
drice de dos tiempos la mezcl
separada, para poder regular 18
emisidn de humo de los escs
pes, pues &l gobierno USA o
mienza a dictar normas contes
la polucitn de estos motores,
Al mismo tiempo Yamaha 28
adjudica su primer titulo mus
dial de marcas al ganar Phi
Read el Campeonato Mundia
de Velocidad 1964 con la TES
14 250 casi de serie,

En 1965 Yamaha vuelve a repe:
tir titulo, esta vez con la TD-]
B, también en manos de Phi
Read.

Un afio después, las cadenas
de produccion de Yamaha das
a luz al modelo ¥S 350 R-1, &
primer modelo de 350 c.c. dé
Yamaha. Este anio no es afortl
nado para Yamaha en las coms
peticiones y ven la quintuphe
victoria de Honda en las cinceg
categorias del Mundial.

Entre 1966 y 1967 los modelos
se benefician de unos cilindros
con cinco transfers, que das
como resultado en 1968 gue
Phil Read vuelva a inscribir &
nombre en los anales del Murs
dial y dé un nuevo titulo a Y&
maha con la TD-1T B ya n
modificada en 1968, tras dos
anos de dominio de Honda i
sus motores de cuatro tiens

pos.
En 1969 Yamaha perdid el titule



en manos de las Benelli cuatro
cilindros de Carruthers {Cam
pedn) y Pasolini que compitie-
ron muy duramente contra
Santiago Herrero y su Ossa
2580,

A partir de 1970, mientras auin
se fabrica la TD-2 250 v TR-1
350 con la incorporacian de pe-
quefias mejoras, el Campeona-
to del Mundo iba a conocer
una época de dominic de Ya-
maha gracias a la decisién de la
F.I.M. de prohibir en 250 c.c.
motores con mas de dos cilin-
dros v seis velocidades.

Cinco . titulos  mundiales  de
marcas y cuatro de pilotos fue-
ron &l balance desde 1970 a
1974 en la categoria de |los 250

maha deciden poner en 1875
en produccién las RD-250 vy
RD-350, representando las si-
glas "RD”, Race Develope-
ment o sea desarrollada en las
competiciones. En esta moto
ya se adoptaba un freno delan
tero de disco, encendido elec-
tronico, una nueva bomba de
mezcla separada que regulaba
la inyeccion de aceite a la tobe-
ra de admisidn segdn las revo-
luciones a gue giraba el mator.
Este nuevo modelo sorprendid
a todo el mundo, va gue se es-
taba en plena crisis energética
y en Estados Unidos, las leyes
antipolucion  del “tio Sam"
eran cada vez mas severas. Ya
maha seguia enamorada de su

Consumo en conduccion
deportiva: 10,3 litros/100 kms.

c.c. Pero ya al principio de los
setenta los corredores privados
competian con la 350 en esta
categoria, lo que hizo intere-
sarse a Yamaha en esta cilin
drada.

Mientras tanto en Japon se
producia un cambio en las ca-
denas de maontaje, pues en
1972 nacen la TD-3 y la TR-3 de
250 v 350 c.c. respectivamente
pero  recibiendo  numerosos
cambios empleados en los mo-
delos gue competian en el
Mundial. Se modifica la estruc
tura de los cilindros de la 250
c.c. pasando de 56 x 50 m/m. a
ser supercuadrados de 54 x bd
m/m. y 64 x 54 m/m. para la
350 c.c. cotas que han perma
necido invariables hasta nues
tros dias.

En 1972 las motos de Saarinen
y Gould, pilotos mas o menos
ayudados por Yamaha reciben
cilindros refrigerados por agua
ensus TD-3y TR-3.

En 1973 Yamaha participa en
los mundiales con unas nuevas
motos creadas para la competi
cidn con la denominacion TZ
250 v 360,, intentandose tam-
bién la aventura de los 500 c.c.
contra las motos del Conde
Agusta dominadoras de la cilin-
drada superior. Pero la tragica
muerte de Saarinen en Monza
en un multiple accidente en
donde también perdid la vida
Pasolini, hace que el esperan-
zador afio que comenzd con la
victoria de Saarinen en Dayto-
na con la TZ-350, acabe con la
retirada de Yamaha en senal de
duelo, aunque Dieter Braun
consigue el titulo de piloto y &l
de marcas para Yamaha en 250
c.c. ¥ Lansivouri el subcam-
peonato y el titulo de marcas
para Yamaha en 3580 c.c.

Como fruto de la experiencia
conseguida con las TD-3 y TR-
3, los altos mandatarios de Ya-

los RD de estos cinco afos, fue
la adopcidon de la amoaortigua
cidn Monoshock o Cantilever
para las motos de competicion,
al igual que la admisidn requla-
da por laminas, conservando
todavia estas motos un motor
muy similar al empleado en la
serie de ir por la calle, con el
gran cambio del embrague en
SECO,

1980 se caracteriza por la apari-
cion de las nuevas motos de
carreras cliente TZ 260 y 350
gue nada tienen que ver con las
antiguas RD y la aparicidn en el
mercade publico de las nuevas
RD 250 vy 350, unas motos de
calle directamente derivadas de
las TZ de competicidn de los dl-
timos afos. Amortiguacion
posterior Cantilever, admision
por laminas, doble disco delan-
tero, refrigeracidn liquida, cha
sis TZ de competicion, seis
marchas, 55 CV. a 9.500 revo-

Bella estampsa de la AD 350 LT de
Yamaha.

conviccion por los motores de
dos tiempos mientras que los
otros fabricantes los habian ol-
vidado en favor de los maotores
de cuatro tiempos.

De 1975 a 1980 Yamaha fabrica
sus motos de competicion deri
vadas de las BD-350 y 250, co-
mo un gran argumento de ven-
tas, con diversa suerte, fres
campeonatos del mundo de
marcas en 350 c.c., 1975-76 y
77, campedn mundial en el 75

luciones, etc. elc., una mMoio
de competicion para ir por la
calle que haria sofiar y volver a
los motores de dos tiempos a
muchos motoristas.,

Esta moto ha seguido benefi-
ciandoss de los departamentos
de competicion de la fabrica de
Iwata v el Power Valve que
aparecid en competicion hacia
1979 en las motos de 500 c.c.,
se pasd a la serie a mediados
de 1983 con la denominacidn
YPWVS con mando electrionicao,
beneficiandose este modelo de

Precio venta al publico: 599.000
ptas. matriculada.

con Cecotto, en el 77 con Kata-
yama con un engendro de tres
cilindros eleborado por el im-
portador Holandés y Ekerold en
1980, v dos titulos de marcas
en 500 c.c. en 1974 v 75, uno
de ellos en manos de Agostini.

El cambio mas destacado entre
los modelos de carreras TZ y

una nueva suspension Mono-
Cross y unos carburadores Po-
wer Jet, ademas de eqguipar
tres frenos de disco y distintas
modificaciones apenas percep-
tibles a la vista y una gran re
modelacion de su vestimenta y
silueta que la acercaba mas a la
moto de competicion y que ha-

ce honor a sus 59 CV. de po
tencia.

Y como todo modelo en su |6-
gica evolucion, ha sufrido nue
vos cambios en 1985, nuevo
basculants, mejor curva de uli-
lizacidn del motor gracias a un
redisefiado sistema de Power
Valve, sistema amortiguador
Mono Cross revisado, un poco
més de potencia 59,1 CV, guar-
dabarros envolvente y puente
de horquilla uniendo las dos
barras gque poseen sisltema de
hundimiento progresiva Varia-
ble Damper, y un largo ete. que
pasamos a relataros a conti-
nuacian,

PARA CUANDO NADIE
TE VIGILA

La Yamaha RD 360 LC poco
tiene que ver con aguellas TZ
de competicion de 1975, se
asemejan mucho mas a las mo-
dernas TZ de principios de los
ochenta que comenzaron desa-
rrollando  Saarinen, Cecotto,
Ekerold v que adn dan triunfos
a Yamaha. Es lo que iba pen-
sando a las siste de la manana
de un domingo de primavera
mientras me dirigia en solitario
al parking donde me esperaba
la RD-350 LC.

Me habia levantado cautelosa-
mente para no despertar a mi
mujer que dormia placidamen-
te. Solia llevarla conmigo en
todas las ocasiones gue tenia,
cuando ya habia terminado las
mediciones de prestaciones y
ensayo de la moto, pero para
esta ocasion preferia ir solo &n
la Yamaha RD-350 LC, pues
Isabel a la que “'me paso un po-
co' me machaca el hombro de-
recha y si contindo enroscan:
do, la emprende con el rifion
del mismo lado. Tremenda re-
presion por vigilar los intereses
familiares.

Aquella mafana de domingo
nadie me vigilaria.

La puerta del parking se alzg
muy lentamente, tenia prisa y
hasta la ayudé un poco a subir
y antes de que estuviera abierta
del todo ya habia pasado por
debajo. lluminada por la tenue
luz de los fluorescentes estaba
en el mismo lugar donde la ha-
bia dejado el dia anterior, alada
a una columna con dos Pitones
enlazados. No era ocasion de
correr riesgos, ya que la RD-
350 LC serd una moto muy go-
losa para los amigos de lo ajeno
y le saldrdn “malos novios™
en cantidad.

Fuera los anti-robos, desco-
nectador en posicion “ON",
punto muerto, fuera el cierre
de la direccidn y contacto, y s
el ruido ambiental lo permite se
escuchan tres sonidos electrd-
nicos al tomar posicion la val-
vula de escape, YPVS para los
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lentamente si el nivel del depo-

de aceite para la mezcla as
S0, Se tira del starter situado
&n el carburador de la izquier-
&5, =e saca la palanca de pues
t2 en marcha y con una ligera
patada al mismo tiempo gue se
&= un poco de gas se tendrd el
motor ronroneando con un so-
mido apagado y emitiendo por
¥os escapes un poco de humo
grisaceo. Dos o tres golpes de
gas hasta 3.000 vueltas v el
maotor ya aguantara el ralenti
sin el starter. En caliente no ha-
e falta poner el starter v si lo
quereis probar se puede arran
gar el motor jjbajando la palan-
ca con la manaol!

Después de disfrazarse con el
sotocasco, pafuelo, casco,
guantes y abrocharse la indu-
mentaria, &l motor adn no ha
bra dado sintomas de calenta-
miento y la aguja de la esfera
de temperatura del liquido refri
gerante no se habré movido de
su sitio, el motor se muestra
perezoso sube con dificultad
de vueltas, dos manchadas a la
maneta del embrague para
“despertar’”’ los discos de su
‘sueno y primera. El motor se
muestra remiso a dar potencia
&n frio v sube con dificultad la
rampa del parking, no es con-
wveniente tratar de subirlo mas
alld de las 4.500-5.000 vueltas
en frio, el motor no suena bien,
emite ruidos interiores y echa
un poco de humo por los esca-
pes: cuando va llevemos reco-
midos menos de 1.000 metros
&2 aguja de temperatura ya es-
fara senalando la mitad de la
esfera v el motor se encontrars
a lemperatura de buen uso y
puede comenzar la diversion,
185 desiertas calles de Barcelo-
ma en la dominguera manana
nvitan a ello.

Salida de un semaforo al estilo
“dragster”’, primera insertada,
semaforo en verde jjsalidall
Los casi 60 CV. del motor des-
bocados, 9.000 vueltas segun-
da, de nuevo 9.000 vueltas v
tercera, una ojeada al veloci-
metro que nos marcard mas de
120 kms/h,, 9.000 otra vez,
| cuarta,.. apenas trece segun-
dos gue habréis tardado en leer
el comienzo de este parrafo v
ya habréis dejado atras 400 me-
tros de calles.

“Replay”’. Repeticion de la ju-
gada a camara lenta, porque en
cima de la RD-3560 LC las cosas
suceden muy deprisa.
Seméforo en rojo, parpadea el
de los peatones, se pone rojo,
se inserta primera v se eleva el
régimen de giro del motor, se
maforo en verde, se suelta el
embrague poco a poco al mis-
mo tiempo que se da mas gas,
B RD sale catapultada hacia
delante, a 7.000 vueltas el ma-
millar se wuelve loco lo que

quiere decir que el neumatico
no toca el suelo, 9,000 vueltas
en la esfera central, cambio a
segunda con la rueda en el aire,
sin apenas cortar gas y sin usar
el embrague, el neumatico toca
unos momentos en &l suelo pa
ra wvolver a perder de nuevo
contacto con el asfalto, de
nuevo 9,000 vueltas, cambio a
tercera y el neumatico se apoya
por fin sobre el suelo, tengo
tiempo de echarme un poco
hacia delante pues estaba casi
sentado en el lugar del pasaje-
ro, de nuevo 9000 vueltas y
cuarta a mds de 140 kms/h.
una velocidad nada aconseja-
ble para alcanzarla por ciudad y
que isi te hacen una ‘‘foto re-
cuerda”™ (FR o foto-radar) sdlo
te van a permitir conducir ca-
rros de polos para el resto de
tus dias, pero s gue con la
RD-350 a més de uno lo van a
pillar, pues es casi imposible re-
sistirse a hacer diabluras con
ella.

Es facilisimo levantar la rueda
delantera sin tocar para nada el
embrague, por aceleracion ya
lo hace en las dos primeras
marchas; pero si se desea le-
vantarla a poca velocidad sdlo
se debe llegar hasta 6.000 vuel-

tas en primera cortar gas y dar-
lo de nuevo a tope, la moto
partird como una exalacidn con
la rueda delantera en el aire,
pero ojo el pie derecho debe
estar sobre la palanca del freno
posterior para regular la levan-
tada de la rueda o la mano iz-
qguierda con dos dedos sobre el
smbrague para gue no os pon-
gais la moto por sombrero.
Aviso porgue es muy facil darle
la vuelta completa vy la ciudad
es un lugar muy peligroso para
hacer diabluras por sus man
chas de aceite o gasoil, pasos
cebra, adoquines, etc. eic. ¥
mas de uno puede acabar mar-
cando con el carter motor al-
gun gque otro maletero del au-
tomdwil,

60 "GREMLINS"
DE LOS MALOS

El motor de la RD-360 LC "85
que SEMSA Yamaha importa
para Espana, es un bicillindrico
transversal al sentido de la mar-
cha ciclo dos tiempos, refrige-
rado por liguido, admision re-
gulada por laminas y sistema
Power Valve en el escape. Su
cilindrada es de 347 c.c. con

unas medidas de 64 x 54 m/m.
de diametro y carrera, capaces
de proporcionar a 9,000 vueltas
59,1 CV. de potencia maxima y
un par de 4,8 mkg a 8.500 vuel-
tas, cuando el modelo anterior
poseia la potencia a 9,300 y =
par a 9.000 vueltas, esta dulcifi-
cacion del motor para su uso
por la calle se ha conseguido a
traves del nuevo sistema Po-
wer Valve, gque ha sido comple-
tamente revisado y que ahora
ofrece una mas amplia gama
de utilizacidn,

Los 60 CV. de potencia de la
RD-350 son caballos diverti-
dos, la moto desde el primer
momento te infunde una con

fianza total ¢ omo si ya la hu-
bieras conducido antes. Es to-
do ligereza, manejabilidad,
obedece a la menor insinua-
cion, frena muy bien vy la posi-
cion de conduccion no es ex

tremadamente deportiva, todo
en su lugar y comodamente
sentado uno se atreve a domi-
nar el poco peso y los B0
“gremlins de los malos" gue
pueds ofrecer el motor, y van a
ser muy pocos los motoristas
que van a respetar un buen ro-
daje del motor. La tentacidn de
dar gas es irresistible.

Cuando sali de Yamaha la mo-
Lo tenia muy pocos kilkdmetros,
a los dos kildmetros ya habia
levantado tres o cuatro veces la
rueda a la salida de los semafo
ros y a los tres kildmetros di
pori finalizado el rodaje, esti
rando el motor mas alld de las
9.000 vueltas, zona en donde la
potencia se pierde bruscamesn
te v por donde es indtil llevarlo.
¥ B850 que yo mismo me consi-
dero un tranquilo rutero que
solo me gusta darle al mango
de vez en cuando, pero la RD-
350 LC es como una droga que
te emborracha v cada vez le pi-
des mas. Repito que van a ser
muy pocos los gue respeten el
radaje de su BD-350 LC vy los
que lo hagan seguramente ten-
dran en sus venas sangre verde
como los lagartos de "V,

Mientras sigo transitando ya
mas normalmente por las de-
siertas calles de la ciudad, re-
cuerdo que yendo hacia &l lu
gar donde hicimos la sesion de
fotografias, por la autopista
ibamos Santi Diaz y yo en la
mato, cuando nos pasd una
Yamaha XJ 900 ‘33, Instanta-
neamente reduci dos marchas
v sali en su busca, unos kiléme-
tros mas tarde estaba a su re-
bufo a unoss 190 kms/h, de
rmarcador cuando Santi me ha-
ce sefias de que ponga dos de-
dos en el embrague por si las
moscas podiamos pasar al de la
900 con los dientes arrastrando
por el suelo. Estoy acostum-
brado a las motos de cuatro
tiempos y no me habia pasado
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‘mos,

suUs coldres nngmaima

l da delantera con su oo
.&d’a 4 50 kmsih.

L2 Yamaha RD 350 LC
en cifras

Primero vamos a daros las buenas y luego l4s menos buenas
para que al final hagais una evaluagion de ambas vosotros mis-

La velogidad maxima cronometrada después de dos kildmetros
de lanzamiento y en los dos sentidos, fue de 187 kms/h. apla-
nado {como un lagarm] encima del :ie.pﬂsntp v 149 en posicidn

erguida en plan turismo, La molo necesita al Menos un carena-
do de faro para romper el flujo del viento si no se desea ir esli
rado sobre el deposita. Yamaha ha traido la RD sin ninguin ex-
tra para no elevar el precio en |a calle y ha otorgado licencia de
tabricacian a TCP para gue fabrigue dos tipos de. carenados, el
integral y un conjunto semicarenado de faro 'y guilla motar,

‘que se servirdn a un precio tan inferesante como la moto y en

Aceleracidn. |os 400 matrﬂu sallda parada los hizo &n 13 45&—

- gundos y los 1.000 metros en 24,5 sragurldus unas cifras muy
cerganas a las conseguidas por las XJ-600 v que se podrian
mejorar si la ‘moto no tuviera tanta tenderncia-a levantar la rue-
rrespondiente pérdida de tiempo. .
se tetuvo en 10 metros y a 100 kms/ h,
‘el 33 metros, Jas frenadas se alargan a causa del neumatico
:-puatermr que se bloayea con facilidad alargando la distancia.

E precio s muy interesante y estd francamente muy pulido
i MSA Yamaha. 599, [ﬂﬂ ptas rnatrmuiar:!a. llaves en ma-

1 aplanma mﬁm;d 6,8 litros :
descendiga 5,7 litros y a 160 kms/h.
kms. Por carreteray a Uﬁ:ﬁrﬂﬂ‘lﬁdm de 100-120'y 3 veces un po-

los 100 kms, A 1ﬂﬁ:kmsfh ':
fue de 8,6 litros alos 100

En. ﬁmd uu-:iﬁn depﬂm-
-000 \ruﬁ!tﬁs {irﬁt un cnnaw

-sa escribiendo el articulo para

el Solo Mota Actual. Casi me
atreveria a decir que si no gripo
el motor en todas las ocasiones
que tuvo durante el ensayo,
ges que es imposible hacerlo
siempre ¥ cuando se use un
buen aceite de mezcla, a ser
posible sintético. Para ello dis-
pone de un recipiente con ca
pacidad para 1,6 litros debajo
del asiento, con un testigo que
se enciende en el tablier sobre
los B50-700 kms. para que lo
vuelvas a llenar.

Con-toda motocicleta se puede
ir de dos formas, tranguilo y "'a
saco’’, con sus valoraciones in-
termedias. En la Yamaha RD es
casi imposible ir tranquilo, pues
acabas siempre buscando mar-
chas mas cortas y pidiendo ca-
balleria al motor, y mas si la ca-
rretera es verirada. Comienzas
yendo en segunda y tercera, hi
lando fino y dejando gue el mo-
tor baje hasta las 6.000 vueltas
en las curvas y sin darte cuenta
te encuentras agachado sobre
el depdsito, colgandote en Ifas
curvas, trazando por donde
puedes, con la nariz en el cua-
dro de instrumentos v el motor
entre 8 y 9.000 revoluciones.

Es el cardcter de la RD, es una
deportiva gue acabas sucum-
biendo a su estilo de conduc
cién porque se presta a ello,
uno se atreve a hacer locuras
porgue se siente parte integra
de la moto, te da una confianza
su ligereza y manegjabilidad gue
te sientes duefio de la situacion
en cualquier momento. 9.000
vueltas en el marcador, se
cambia a tercera, los metros
que te separan de la proxima
curva se funden en breves se-
gundos, saltas sobre los frenos
y reduces dos marchas para
gntrar en una curva cerrada,

Con una fave exagonal se modifica
el tarado de la suspensidn posterior
Ban ses posibies posiciones.

por la mente aguello. La moto
con apenas 100 kms no clavo,

&4

ni tampoco lo hizo en las prue-
bas de welocidad maxima vya
casi con 700 kms. en su motor
v me acordé de lo gue me dijo
Santi, cuando ya estaba en ca-

buenos pero se agarran en se-
co, ya ves la salida de la curva,
cuidado con el gas, &l neumati-
cO parece que guiere irse hacia
un lado, 9.000 vueltas cambio a
segunda y la rueda en el aire al
volver a dar gass, tope de vuel
tas y tercera a fondo para abor-
dar una curva gue parece a
fondo, no se entra con dema-
siada conviccitn de que lo sea, |
la moto te acepta sin rechistar
un cambio de trazada y un to-
que a los frenos y poner segun- |
da con un leve chillido del neu-
matico posterior, la proxima si
gue es de fondo, tercera, cuar- |
ta y & tumba abierta se toma la
curva como quieras plegando
suavementa o bruscamente, la
moto con su excelente chasis
al estilo TZ tomara la inclina
citn que desees sin el menor
extrafio vy admitird cualquier |
cambio de trazada que le im-
pongas en cualguier tipo de
curva, su comportamiento es
muy noble y te hace sentir una
sequridad rayana en la perfec-
citn. Todo esta a la misma al-
tura, las suspensiones con una
horquilla tele-hidraulica asistida |
por aire a presidn que posee un
dispositivo en el interior de sus
botellas que hace que le hundi-
miegnto en las frenadass sea
progresivo ¥ mucho mas lento
cuanto mas bruscamente se
frena, el sistema Mono-Cross
posterior se mostrd excelente
previa regulacién en cualguier
tipe de asfalto, 3-4 e incluse
puntos superioras para asfalto
bueno y 1 y 2 para asfalto ba-
cheado, aungue su amortigua-
dor se mostrd muy seco vy algu-
nas wveces rebotdn sobre mal}
piso.

Los frenos son mds que sufi-
cientes para detener la moto en |
cualguier situacion, progresi

aln estds inclinado vy sigues so-
bre los frenos, los sueltas y to
mas la maxima inclinacidn sin
gque nada togue el asfalto, los
neumaticos no son demasiado

vos y eficaces al maximo, cun_‘

‘una ligera tendencia a bloguear

la rueda el posterior pero SE.
puede dosificar al acostum-

brarse.



La suspensidn delantera posee el
sizstema Variable Damper, para ha
cer progresivo el hundimiento de la
horguilla.

Al infundir al piloto tanta con-
fianza y dominio sobre la moto,
cada vez que se le va pidiendo
mas al motor al emborracharse
con la musica de competicidn
gue sale de sus escapes. Por
debajo de 5.000 vueltas el mo-
tor es tranguilo v el Power Val
ve funciona en su posicién 1,
manteniendo la lumbrera de es
cape cerrada para disponer de
bajos, a partir de 5.000 vueltas
gl Power Valve coloca la valvu-
la de escape en posicidn semi
abierta y aparece el primer tirdn
de potencia, cuando se llega a
las 7.000 vueltas la valvula del
Power Valve ya se encuentra
totalmente abierta dejando la
lumbrera de escape totalmeante
Sbre y el tirdon se incrementa
entrando en las 50 CV. vy llegar
& 9.000 vuelias donde se hallan
os 59,1 CV. y tras pasar las
8000 la potencia desciende
bruscamente por lo que no as
necesario hacer llegar el motor
a la zona roja de 10.000 vuel-
tas. Es un motor gue siempre
e esta pidiendo una marcha
menos, le gusta rodar cerca de
las 8.000 wueltas al mismo
tempo gue cada vez notas gque
se puede ir mas rapido a cada
curva que dejas atrds, una sen-
sacitn que pocas motos te dan
¥ gue es buena siempre cuando
se mantenga la cabeza fria y
sepas donde estan los limites
de la moto y los tuyos, cosa
gue con la BD es muy facil lle-
gar a ellos sin apenas darse
cuenta y muchos de sus pro-
pietarios seguramente tarde o
temprano, mas bien ternprano,
van a “pillar”’ porque el estilo
de conduccion de la moto se
presta a ello. Yo casi estuve a
punto de irme por los suelos en
dos occasiones y después de un

rato de ir mas o menos trangui-
lo, sin darme cuenta volvia a ir
un poco pasado de nuevo,

CASI COMO
UNA DROGA

IUna vez has probado el gusto
de llevar el motor de la RD a al
tas vueltas, oido sy petardeo
de competicion, saboreado sus
inclinadas, es imposible resis-
tirse'a sus encantos.

Es una moto gue va a fundir los
esgquemas a muchos motoris-
tas que echan pestes de los
motores de dos tiempos. Hice
la prueba con wvarios amigaos,
un tranquilo rutero poseedor
de una Sanglas ¥, un tranguilo
padre de familia con BMW que
did una vuelta a su hija peque-
fia en la RD, un "abuelo” que-
madillo con una FJ 1.100, un
“cuatro tiempista’” que posee
una Laverde 1.200 y tres mas
catalogados como ruteros mas
bien rapidos. Todos ellos llega
ron con la sonrisa de oreja a
oreja, los ojos bien abiertos y
Varios con una gran excitacidn.
Los comentarios fueron: jPapa
sa ha vuelto local, jComo tira
el aparatito!, {Vaya avionetal,
ete.-ete., el Unico que se salid
por la tangente fue el “cuatro
tiempista'” tocando lo que él ya
sabia su punto débil, el consu-
mo. Pero al final reconocio an-
te la oposicion de los demas
gue se habia divertido como un
maono.

Si. su punto débil es su voraz
CONsSUMo, pero te compensara
con creces de tus escapadas
domingueras a estripar y cada
ver gue pases a una mastodon-
fica, superpotente y cara cua-
tro tiempos en una carretera re-
virada, te dirds para ti mismo:
Ya falta menos para amortizar
la RD-350 LC.

Yamaha RD 350 LC.

Ficha teeniea

MOTOR

Tipo: Bicilindrico transversal al sentido de la marcha, ciclo dos
liempos, refrigerado por liquida, Distribucidn: Por transfers y
regulada por ldminas y Power Valve en el transfer de escaps,
sistema YPV3. Cilindrada: 347 c.c. Didmetro x carrera: 64 x 54
m/m. x 2. Compresidn: 12 a 1. Potencia maxima; 53,1 CV. a
9000 vueltas. Par méximeo: 4,8 mkg. a 8.500 vueltas. Zona
raja; 10.000 vueltas. Velocidad lineal del pistdn: A régimen de
potencia maxima es de 16,2 metros por segundo. Carburado-
res: Dos Mikuni a depresion VM S5/2 de 26 m/m. Lubrica-
cidn: Separada mediante bomba Mikuni inyectora. Puesta en
‘marcha: Por palanca,

Parte eléctrica

Bateria: 12 v. 5,5 Ah, Encendido: Eléctrico CDI. Faro: Redon-
do con bombilla haldgena de 60/556 W. Afternador: 12 V.
190 W,

Transmisiones

Embrague: Multidisco en bafio de aceite. Transmisidn prima-
riz: Por engranajes helicoidales. Caja de cambio: De seis velo-
cidades. Refacionss de cambio: 12.- 2,57%. 2% .- 1.77% .3%.-
1.31%. 4%.- 1.08%. 5%.- 0,96% v 6.- 0,88%. Transmision se-
cundaria: Por cadena autolubricada.

Parte ciclista

Tipe: Tubular doble cuna compieta. Basculante: De acero en
tubo de seccidn rectangular. Angulo columng de direccion: 26
grados. Avance: 96 m/m. Suspensidn delantera: Horquilla te-
le-hidraulica asistida por aire y con sisteema de hundimiento
progresivo “Mariable Damper” .. Con un didmetro de barras de
35 m/m. y un recorrido de 140 m/m. Suspension posterior:
Par monoamortiguador sistema Mono-Cross de Yamaha, con
amortiguador regulable en seis posiciones de tension de mue-
lle, recorrida efectiva de 100 m/m. Frene delaniero: Doble dis-
co de 276 m/m. con pinzas de doble pistén opuesto. Freno
Jposteriar: Simple disco de 276 m/m. con pinza de doble piston
opuesto. Liantas: De aleacidn ligera de aluminio con tres bra-
zos dobles, medidas 2,15 x 18 delante y 2,50 x 18 detrds. New-
maticos: Firmados por Yokohama en medidas 90/90 V 18 de-
tante y 110/80 \ 18 detras.

Dimensiones, pesos y capacidades

Large total: 2.095 mim. Ancho; 690 m/m. Altura asiento; 800
mim. Distancia entre gjes: 1.385 m/m. Distancia af suelo; 165
m/m. Pesa en seco: 148 kilos. Peso en orden de marcha: 171
kilos. Distribucidn de pesos: 47% eje delantero v 53% eje pos-
terior. Helacidn peso/potencia: 2,50 kilosp par CVB. Depdsito:
20 litros, Reserva: 3 litros, Depdsito aceite mezcla: 1,6 litros.
Circuito de refrigeracién: 1,5 litros.




