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[ Yamaha RD 500 LC ar formelit sett en sport-
maskin. Som sadan dr den utrustad for att kunna
koras pa gatan. Och visst gar det bra att kora
den i vanlig trafik ocksa. Men att den i sjalva ver-
ket ar byggd till vinnare pa roadracingbanan ar
anda helt uppenbart!

Aldng n3gonsin har val nagon
mc-tillverkare semeproducerat en
gathoj med s3 nara siaktskap med
en Grand Prix-maskin, som den har
Yamman. Fabriken sager sjalva att
RD 500-an i princip 3r en ren kopia
av den fabriksmaskin som Kenny
Roberts nara nog vann VM med i
fiol.

Varfor gar Yamaha ut p2 markna-
den med en sa har extrem hoj? Sva-
ret ar nog ganska givet: man siktar
pa framgangar i den nya, statuslad-

dade Formula One-klassen. Dar sa-
ger reglerna att man antingen far
kora en 750 kubiks fyrtaktare eller
en 500 kubiks tvataktare.

Nar man férsta gangen grenslar
RD 500 LC, far man en mycket bra
idé om hur Eddie Lawson har det pa
jobbet. Korstéllningen lar faktiskt
vara precis densamma som YZR
500 OW, Kenny Roberts fjolars-
fabrikare.

Man marker ocksd att det inte
varit fraga om séarskilt mycket

kompromissande nar hojen ritades.
Den vilgjorda, vindtunneltestade
inkapningen, de bakéatflyttade fot-
pinnarna utan gummi, det smala,
nedvinklade clip on-styret, den
ganska hart stoppade dynan med
stromlinjekdpa Over passagerarde-
len och den ohyggligt rejsiga instru-
menteringen — ingenting av allt
det dar har dikterats av nagra tou-
ringhansyn. De attribut som gor
Yamman tilldten pa gatan ar nastan
allesammans sadant, som kan tas
bort ganska enkelt.

Men lat oss se litet narmare pa
supervarstingen.

For att borja med motorn, stér
det aterigen fullt klart att man velat
lagga grunden till en vinnare. Man
har visserligen inte gatt riktigt s&
langt att man kalkerat ritningarna
till OW-motorn, den rena racerver-
sionen. Det har sina skal: For att fa

tavla i Formula One-klassen maste
namligen bla ett visst antal
exemplar ha serietillverkats. Darfor
har Yamaha tvingats anvanda sig
av mer kommersiellt gadngbara 16s-
ningar och materialval.

47X-motorn, som sitter i RD
500-an, skiljer sig darmed fr&n OW
71, roadracingversionen, pa flera
satt. Men det nara slaktskapet
finns dar lika fullt.

B&da ar ju vatskekylda, tvatakts
V-fyror, med mycket kompakta yt-
termatt. Och till exempel matten
for borrning och slag ar nara nog
desamma.

RD 500-motorn har cylindermat-
ten 56,4 x 50,0 mm i borrning och
slag och det ger 499 cc. Vinkeln
mellan cylinderraderna &r s& liten
som 50 grader for att gora motorn
sa kompakt som det gar. Forgasar-
na har inte fatt plats mellan cylind-
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rarna, bara insugsroren ar inklamda
i v-et. De fyra 26 mm Mikuni-
forgasarna sitter istallet placerade
tvd pa var sida, med insuget vant
at sidan. De tar in luft via en stor fil-
terbox under tanken.

Hur extremt bygget &r, forstar
man ocksa nar man vet att t ex in-
sugningssystemet ar olika till de
framre och bakre cylinderraderna,
ocksé det for att halla cylinderméat-
ten nere. De framre, nedre cylind-
rarna matas direkt till vevhuset,
medan de bakre, ovre cylindrarna
har kolvstyrt insug!

Grymmaste bromsarna?

Sjalva motorn bestar i princip av
tvé hopbyggda vertikaltwinnar. De
har varsin vevaxel, som genom en
kuggvaxel driver den ingaende
axeln till vaxellddan. Motorn éar
monterad i ramen pd si satt, att
den framre cylinderraden ligger na-
ra nog vagratt och den ovre litet
framatlutande.

En viktig del i bade fabriksracern
och seriemotorn ar systemet med
rorlig avgasventil, YPVS (Yamaha
Power Valve System), som gor det
mojligt att &andra avgasportens
héjd. | praktiken innebar det att RD
500:an, trots sin extrema karaktar
och hoga toppeffekt, har ett s3
brett anvandbart varvtalsomréide,
att maskinen utan problem kan ko-
ras i vanlig trafik.

Att motorn ar vatskekyld ar gan-
ska sjalvklart, eftersom det ar all-
deles nodvandigt att cylindertem-
peraturerna hélls under noggrann
kontroll. Vattenkylaren av alumini-
um &r placerad under styrhuvudet
och har en termostatstyrd, elekt-
risk flakt, som &r beredd att ta dver
om fartvinden inte racker till.

Separat expansionskarl och cir-
kulationspump kompletterar syste-
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met, som fungerade utan problem
dven i bilkoer i varmt sommarva-
der.

Ramen ar ocksé baserad pa YZR-
erfarenheterna. Den &r helsvetsad i
fyrkantror och sé bred att motorn i
sin helhet innesluts av ramroren.
Ett av dem, det nedre hogra, &r
borttagbart till en del, for att det
skall g& smidigt att ta ut motorn.
Aven i ovrigt marker man att det
lagts ned mycken méda pa att gora
atkomligheten god.

Nar det galler fjadringen blir man
forst en aning forvanad over att in-
te framgaffeln har nagra install-
ningsmaojligheter. Ingen luftassis-
tans, ingen fjaderférspanning, in-
gen damparjustering, ingenting.
Anda fungerar den s& bra man gar-
na kan onska!

Nigbroms finns forstas p& en hoj
av detta slag. Den justeras med rat-
tar nedtill pa gaffelbenen. Man
skruvar ut rattarna for hardare ver-
kan, och in for mjukare. Nagon rik-
tigt pataglig effekt fran nigbromsen
tyckte vi inte att man fick, inte ens
i hardaste laget. Det kandes fak-
tiskt lattare att gradera bromskraf-
ten fram med justeringen i mjukas-
te laget. Nigbromsen &r fér évrigt
hydraulisk och reagerar alltsd pd
frambromsens hydraultryck.

Bak sitter en variant av Yamahas
monocrossfjadring, med en cent-
ralt placerad DeCarbon-dampare.
Men p& RD 500:an &r den inte av
den vanliga, stdende typen, utan
har lagts vagratt under motorn —
allt for lagsta mojliga tyngdpunkt.
En gjuten lankarm kopplar samman
svingen med damparen och leden
ar vaxlad s att verkan blir progres-
siv.

Bakfjadringen kan stdllas bade
vad géller fjaderférspanning och re-
turdampning. Den senare &r juster-
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['1 Backspeglar och blinkers formar inte ta bort det rejsiga intrycket frén
RD 500:ans cockpit. Smalt clip on-styre, tavlingsmassigt funktionell in-
strumentering utan onodig flard och ett kdpglas som verkligen ar gjort att

krypa ned bakom och titta igenom...

bar i fyra lagen. Fjadern spanner
man steglést genom att vrida en
hakring. Damparjusteringen sker
ganska enkelt med en mejsel. Vi
kom fram till att det fanns klara
skillnader mellan de fyra ddmpste-
gen. Framfor allt vid harda in-
bromsningar tyckte vi att en liten
studstendens forsvann nér vi satte
upp returdampningen.

Att det kravs riktigt effektiva
bromsar pé en hoj av det har slaget
ar en sjalvklarhet. Och vi vagar nog
pasta att RD 500:ans bromsutrust-
ning ar den basta vi mott pd nagon
maskin hittills! De bada ventilerade
framskivorna ar bamsiga (267 mm
diameter) och ger en alldeles otrolig
effekt. Bakskivan ar ndgot mindre,
men ocksd den &r ventilerad och
verkligt effektiv.

Kickstart
Att kéra RD 500 pa gatan gér, som
tidigare sagts, mycket bra. Men
det &r absolut inte som brukshoj
som den visar sina béasta sidor.
Ettans véxel &r ratt hog, s& man

maste slira igdng hojen pa litet
varv. Det ar latt att stalla till med
ett forargligt motorstopp.

Ett motorstopp kan kannas litet
irriterande mitt ute i trafiken, sar-
skilt som den har maskinen saknar
elstart. Man maste kicka igang
den. Inte blir det lattare av att man
maste falla upp hoger fotpinne for
att det skall g8 att kicka. | uppfallt
lage och dock kickspaken val un-
danlagd; den viks framat och ligger
innanfor kdpsargen.

Kopplingen ar & andra sidan myc-
ket mjuk och smidig, med bestamt.
ingrepp. Den hjalper till att minska
risken fér ofrivilliga motorstopp,
trots V-fyrans latta svdngmassa
och maéttliga bottendrag.

Bakatsikten ar det daligt bevant
med. Speglarna ar i och for sig sto-
ra och stadigt monterade i kapra-
men. Inte vibrerar de heller. Men de
sitter pa alldeles for korta armar, s&
att man mest ser sig sjalv i speglar-
na.

Som gathoj har alltsa RD 500 si-

Fortsattning pa sid. 16
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L] Négon elstart finns inte p&d RD 500 LC utan hojen méste kickas igang.

For att kunna kicka méste man forst falla upp fotpinnen.

har pd RD 500-an lagts under motorn.

| Fjaderb i Monocrossy

s i

Z)'a‘nksysremet &r véxlat for progressiv verkan. Instélining av fiaderforspan-

ning och dédmpning far ske underifrén.

HOJ-0J-0J-0J...

Fortséattning fran sid. 4

na sidor. Men det varsta ar &nda att
den gér alldeles for fort! Redan fran
start ar det Iatt att gora bort sig.
Bara man fatt ut kopplingen p2 et-
tan dr man latt uppe i 60 km/h
Véxlar man ut till tvdan och drar p3
aldrig s3 litet, har man langt over
100 utan att egentligen mena det!
Att forsoka forklara for polisen i en
radarkontroll att det bara rakade bli
110 dér det &r 50, kan man ju for-
soka med...

| vara laboratoriekérningar matte
vi upp axet fran 0-100 pa 3,9 se-
kunder! Omkorningstestet fran 70-
110 klarade den pa 2,7 sekunder.

Aven om det finns storre maski-
ner som slar de hér siffrorna, ar det
den snartiga karaktaren i resurser-
na som gor den har hojen speciell.
Spetsen i draget gor det vansinnigt
roligt att koéra den har maskinen,
samtidigt som det gor den lurig i
trafiken. Farlig ocksa, fér den som
inte inser riskerna! De 6vriga egen-
skaperna ar daremot inte svéra att
hantera till vardags.

Den ar mycket lattstartad. Nas-
tan aldrig kravdes det mer &n en
kick. Choken, som sitter till vanster
innanfor kapan, har forbindelse
med férgasarna via vajrar. Reglaget
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har bara tvad lagen: till och fran.
Motorn rusar garna litet direkt efter
starten. Man kan & andra sidan sla
ifrAn choken ganska snart efter
start. Efter det tar V-fyran garna en
liten stund pa sig innan den vill job-
ba.
Reisig §6 il

Tack vare balansaxeln — en av de
fa eftergifterna for landsvagskom-
forten — gar RD 500 nastan helt
vibrationsfritt. Det rister bara litet i
den vid vissa varvtal. P4 jamn gas
blir férbranningen ibland inte full-
standig. Den “eftertander”” d&d med
en del ryckningar som féljd. Annars
gér den otroligt mjukt och behag-
ligt. Ljudnivan fran bade avgasrér,
insugning och mekanik ar lag. |
hogre fart hor man 6verhuvud ta-
get inte mycket av maskinen.

Instrumenteringen sitter i den
rammonterade kapan, ar funktio-
nell och ganska fullstandig. | cent-
rum sitter som sig bor den stora,
|attavlasta varvraknaren. Till vans-
ter finns hastighetsmataren — som
dock tyvarr ar litet besvarlig att 1a-
sa av snabbt och precist — med
vagmatare och trip. Till hoger har
man en temperaturmatare och en

[ Strémlinjeképan bak kan tas bort om man vill ka med passagerare.

'] Innanfor képorna sitter bl a de
fyra 26 mm-férgasarna (pé bilden
det hégra paret). Vinkeln mellan
cylinderraderna pa bara 50 grader
gor det trangt inne i V-et, sé forga-
sarna har placerats pa detta ganska
annorlunda sétt.

fyrkant med de vanliga kontrollam-
porna fér blinkers, oljeniva, helljus
och frilage. Inget har gjorts for att
panela in instrumenteringen och
dolja sladdar, kablar, vajrar och an-
nat. Det hela ser rejsigt och proff-
sigt ut!

Att halla till i trafiken, om man vill
forsoka kanna den har hojen pa pul-
sen, ar inte tillrddligt. Darfor, en
dag i juli, hyrde vi in oss pa racing-
banan Mantorp Park, for att kunna
oppna stalldérrarna pé vid gavel for
alla hastarna.

Néar man satt sig till ratta pa RD
500:an och kommit igang kanner
man hur sportig korstallningen ar.
Men fotpinnarna sitter litet val hogt
i forhallande till sadeln. Det gor att
man far vinkla knana kraftigt, sar-
skilt om man har Idnga ben. Annars
sitter man fint. Knana glider in i
tankens skélningar. Flyttar man sig
aningen bakat har man stédet av
den lilla stromlinjek&pan i &ndan.
Man far en ganska framatlutande
korstallning.

Vi tar tag i det lilla styret och drar
pé gas. V-fyrans mycket karakta-
ristiska motorljud &ndrar ton. Den
drar mjukt och fint, men litet lamt
under 4000 varv. Vi behaller pa-

U] Kallstartanordning glag
har inga mellanlagen — det &r op-
pet eller stingt. Nedanfér syns
branslekranen, som alitsa inte sit-
ter fast i bransletanken utan i ra-
men. Daérifrén gar slangar upp till
tanken.

draget och kanner hur maskinen
borjar skjuta fart vid 6500 varv.
Vid 7500 kommer den pa allvar.
Varvraknarens nal svanger kvickt
ivag uppat rodstrecket, vid 10 000
rpm.

S& stannar vi upp. Bromsarna
bettar ordentligt och de original-
monterade Yokohamadacken haller
i p& ett klart fortroendeingivande
sétt.

Vi forsoker oss pad ett axprov.
Misslyckat — for litet gas och for
snabb koppling. Yamman kanns
bara sl6.

Ett nytt forsok. Ordentligt vary,
slira pa kopplingen. S& jarnet! N&-
len flimrar ivag till rodstrecket.
Snabbt som dgat i med tvaan. Mil-
de himmel! 100-strecket pa hastig-
hetsmataren har passerats for lan-
ge sedan. Automatiskt lutar man
sig framéat for att kompensera den
véldsamma accelerationskraften.
Man végar bara anvanda tva fingrar
pa kopplingen...

Hastighetsmataren svanger forbi
150-markeringen, och an har det
inte gatt tio sekunder. En kurva
narmar sig mycket snabbt. Bromsa
kraftigt, res upp overkroppen mot
vinden. Motorbromsen ar det inte
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mycket bevant med, det ar ju tva-
takt. S@ ar vi inne i kurvan, farten
kanns hdg. Lagg ned! Det kinns
haftigt. Vilken hoj! S& snallt den
foljer!

Na&gra gropar i banan andrar inte
spéret. Sa har fint avfjadrade skulle
alla hojar vara.

En snabb blick neddt — snart
skrapar det val i? Nejd3, det ser ut
att vara hela decimetern luft under
fotpinnen. Det kdnns nastan litet
besviket, tills vi minns att den har

L Avgassystemet har en minst sagt originell utformning. De 6vre rére
korsar varann under sadeln, for att ldngden ska bli den ratta.

-

hojen kan stjalpas 52 grader innan
nagot tar i marken! Nésta boj lag-
ger vi ned litet hardare. S3 latt det
gar. Sa villigt den styr! Vaghalinin-
gen hos RD 500 &r sddan att vem
som helst kan bli lyrisk. Nastan in-
nan man hunnit antyda sina intenti-
oner, féljer hojen dem lojalt. Det lil-
la 16-tumshjulet fram, med det
breda dacket, den tvéra gaffelvin-
keln pa 26 grader med bara 95 mm
forspréang och chassiets mycket
korta hjulbas, ar en stor del av hem-

n [ Oljetanken for separatoljesmarjningen sitter hogt uppe, innanfor kdpan.

®

Péfyliningen &r besvirlig, eftersom det ar sa létt att spilla olja, som sedan

rinner ned i kdporna.

ligheten.

Trots styrvilligheten finns det in-
gen osakerhetskéansla i hog fart,
varken pa rakor eller i bdjar. Det &r
bara vid riktigt harda padrag man
kan kdnna aningen av ett fladder i
styrningen. Speciellt om inte un-
derlaget ar helt slatt. Sannolikt be-
ror det mest pa att framhjulet haller
pé att latta. Faktiskt &r det inte
ovanligt att det helt enkelt lyfter pa
de laga vaxlarna.

Mitt i ndsta boj bromsar vi. Hojen

vill resa sig, men det géar att korri-
gera och fortfarande halla spéaret.
Ute pa flygrakan gar véaxlingarna
som en drom. Stegningen kanns
helt perfekt, slagen &r korta och
koncisa. Det bérjar ddna och skaka
i hjalmen. Det lilla kdpglaset gér ba-
ra nytta om man lagger sig ned
bakom det, men d& fungerar kdpan
fint.

Fullt pa varje vaxel till rédstrec-

Fortséttning pa sid. 25
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I

Fortsattning frén sid. 17

ket. Har hojen egentligen bara 500
kubik?

Precis nar det &r dags att fresta
bromsarna maximalt fér att klara
hérnalen efter flygrakan, visar has-
tighetsmataren omkring 225 km/h.

Det kan vara en ruggig upplevel-
se att tvingas bromsa hért fran hog
fart men pa RD 500 var det latt att
gradera bromskraften, och det
fordrades inte mycket kraft fran
‘hand och fot. Frambromsen har s&
‘grymt bett att det kan vara litt

~gjort att bromsa upp bakhjulet i luf-

ten.
~ Och sa forlépte dagen — en av
de snabbaste dagar vi upplevt! Vi
kunde konstatera att det har ar en
hoj som kréver en hel del av sin fér-
‘are. Tekniskt sett &r den inte s&
svar att kora. Daremot behover
man nog en hel del rutin. Och riktigt
mycket omdéme och sjélvdisciplin!
Det &r latt att det gar snett med en
sadan har maskin. Den frestar till
Sverdad!

Yamaha RD 500 LC &r en myc-
ket potent. Prestandamassigt hér
den hemma bland de stora hojarna.
Koéregenskaperna staller den nas-
tan i en klass for sig. Den &r latt och
den har en sagolikt kvick respons i
“b&de motor och chassie, egenska-
per som av en del kan upplevas
'som nervésa. Men for ratt forare ar
den har Yamman alldeles otroligt

 korglad!

Och s till sist priset: 41 000

[ Tanken tas normalt sett inte
bort, nér man mekar med motorn,
utan svangsupp i framkanten. Den
hélls i upprétt lige av en sérskild
vajer, som finns med i verktygen.

kronor & mycket fér en 500-
kubikare. A andra sidan kanske
man kan frdga sig var man annars
kan f4 s& har mycket avancerad
motorcykel fér sina slantar?

NOTERAT

* Brénsletanken rymmer 22 liter
premiumbensin, inréknat 5 liter i re-
serv. Tanklockat &r lasbart. Brans-
lek &r av vakut yrd typ.

dan i kors under sadeln, for att
langden ska bli den rétta. De myn-
nar ut pé sidorna om baklyset.

* ¢ Fabriken har inte uppgivit effekt

* Vi métte upp bransleférbruknin-
gen pa en stracka av 41 mil blan-
dad korning och fick da ett snitt p&
0,69 lit/milen. Det ger en praktisk
aktionsradie av nara 30 mil mellan
tankningarna. Vid kérning pa bana
steg bransleatgdngen till néra 1 li-
ter per mil. Bransletérsten &r alltsd
ganska mattlig, med tanke pa att
detta ar en tvataktare med narmast
racerprestanda.

* Blinkersreglaget fungerar distinkt
och &r av automatiskt dtergdende
typ.

* Sidostodet fungerar fint och &r
latt att komma &t. Tyvérr ar det av
den liga Y: hatypen, som géar
in av sig sjalvt s& fort man reser
upp hojen. Nagot centralstéd har
inte RD 500-an. Detta faktum har
naturligtvis med markfrigdng och
vikten att géra.

* Den som vill tdvla med RD 500-
an bor nog géra om fastena till k-
porna. Mer an ett dussin skruvar
och muttrar méste lossas for att &
bort de kapor som ticker motorn.
K3 baktill och h dképan ar
annu mer tidsédande att f4 bort.
Passning och finish ar dock av hog
klass.

ﬁl}o“rﬁv‘n n i véxelladan kollas ge-

nom ett nivdglas pa hoger sida.

* Kylsystemet med expan-
sionskarlet rymmer 1,95 liter gly-
kol/vattenblandning.

* Ljuset fran den rektanguldra ha-
logenstrélkastaren haller hog stan-
dard med l&ngt och brett ljusflode.

® Avgasroren ar separata for varje
cylinder. Fran frémre cylinderparet
gér roren ned under motorn. Fran
bakre ar de dragna rakt bakat, se-

och vridmoment, men i var bank-
kérning matte vi upp en bakhjulsef-
fekt pd som mest 66 hastar vid
9 500 varv, Omréknat i motoref-
fekt blir det ca 76 hastar. Det bis-
ta vridmomentet, 59,7 Nm eller ca
6 kg-m, gav den vid 8 000 rpm.
Det riktigt effektiva registret
omfgattar ddrmed ungefar 2 500
rpm, frén 7 500 till 10 000 rpm.

® Téndningslaset &r av det numera
vanliga slaget, dar styrldset &r in-
byggt och blockerar styret i vinklat
lége, ndr man tar ur nyckeln.

* Vi tyckte gashandtaget var anin-
gen tungt att vrida. Vid strackkor-
ning nagra mil kdnde man av det.
Normalt var det dock inga bekym-
mer.

* Sadeln &r ganska hart stoppad
men bekvam att sitta pa. Det gick
bra att dka ganska langt, utan att
trasmaken gjorde sig pdmind.

¢ Det ar alltid risk att stiften satter
igen sig, pd en s& har vass tvatak-
tare, om det blir fér mycket glida-
rékning i stan. Att byta stift ar dock
inte ndgra markvardigheter. De
framre kommer man &t utan vidare.
De bakre n&r man genom att ta bort
sadeln och lossa tanken.

* Bensintanken p3 den har Yama-
n ligger ovanpa ramréren och har
el i

tagen sitter mitt under tanken, Dar-
for ar heller inte branslek

ranen pla-
cerad pa vanlig plats, utan &r fér-
bunden med tanken via slangar.
Sjélva kranen sitter pa vénster sida
av ramen framfor férarens kna.

—Géran Kallstrand
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