Yamaha RD500 kom 1984 och enligt
Yamaha sjdlva var den narmast en repli-
ka pa Kenny Roberts YZR500 VM-racer
frin aret fore. Har gitt igenom mitt
minne och funderat pa vilka gatmotor-
cyklar som faktiskt kan sigas vara lika
som de som fabrikerna kérde med i 500
VM. Fram till mitten av attiotalet &r det
endast Norton International som enligt
mig dr nagorlunda lik forebilden Manx.
Den hade i stort sett likadan ram, mo-
tor med samma utseende, samma gil-
ler vixellada, gaffel och stotdampare.
Sen att den gatanpassats med lysen
och bittre komfort gir inte att komma

SLANK OCH SNABB,

Yamahas femhundra skulle vara utan kompromisser. Lis texten och se om det stimde.

ifran men grunden &r lika. I borjan av
sjuttiotalet fanns Kawasaki HIR samt
dven ndgra Suzuki i VM men de var
inte lika som gatcyklarna till utseendet.
Men sa kom da Yamaha med sin 500
V4 tvataktshoj och den sag faktiskt ut
som om den var pa rymmen frén valfri
VM-depa men hur lika var den “the real
thing”? Inte speciellt mycket faktiskt
da det var en helt annan konstruktion
och det enda som egentligen var lika var
namnet Yamaha, 500cc och V4. Racerns
var en relativt okomplicerad och kom-
promisslés maskin med V4 och alumi-
niumram. RD500 var av en helt annan

typ men vi kan ta det lite frén borjan.
1982 hade Yamaha kommit fram till
att en tvatakts V4 var védgen att gi och
de hade de nog ritt i. Alla 500-titlar frén
Eddie Lawson 1984 fram till den sista
som Rossi tog pd Honda NSR500 2001
togs med motorer av den typen. Planen
var att Kenny Roberts skulle vinna 1983
och aret efter skulle Yamaha RD500
lanseras som varldsmastarreplika. Pla-
nen var bra men ingen hade forklarat
den for Freddie Spencer pa Honda som
kammade hem titeln. Hur som helst
kom RD500 ut och den var olik allt an-
nan pa marknaden. Motorn hade endast
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50 grader i V:et mellan cylinderraderna
och férgasarna monterades pd sidan
av motorn. For att fa plats med dessa
gjordes den oortodoxa losningen att
det undre cylinderparets reedventiler
gick rakt in i vevhuset medan det Gvre
paret hade dessa pa cylindrarna. Varje
cylinderrad fick en vevaxel, de tvé vev-
axlarna drev priméraxeln till koppling-
en via fjaderbelastade drev for att halla
nere det mekaniska ljudet. Vixelladan
var av kassettyp och monterades fran
sidan. Utvixlingen i den var en mycket
hog etta och tvda och sen titt emellan
de andra si motorn kunde hillas pa

Vilpaketerad, det finns inte mycket ut-
rymme under kdpan som inte &r fyllt med
delar. Det samma kan sdgas om motorn



samma som aven va
lades till. Aven ett in
separatsmorjningen o
wer Valve System
sanker avgasportar
alla fyra cylindrar och de styrs
separat servomotor. Tandningsfoliden
dr sa att tvd cylindrar tand
en uppe och en nere, 180 grader senare
tinds de andra All il
nog den mest sofi
torn som byggts
cykel fram till 1
Déremot fick den
motorn blev vald
lyft ett par sana h
over den massiva vi
gdngen.

er samtidigt,

Chassiet var ocksa sofistikerat men

inda konventionellt med en vaggram.
Fyrkantsroren i stal var dragna ovan
och under motorn. Racern hade en bal-
kram i aluminium som omslét motorn

fran sidorna. P2 den
naden saldes dock mo
med ram i alumin
lika som den i sta
keln hade dven en

tfarande

acering
av stotdamparen bak. Den ligger hori-

Tandspolen till de nedre cylindrarna &r monterad nere pa ramen, den andra under

tanken.

sontellt under motorn mellan de nedre
avgasroren. Anledningen till detta dr
troligen for att ddr fick den plats men
forklarades med att det var bra for vikt-
distributionen. De japanska fabrikerna
hade precis upptickt vaghallningen och
det experimenterades vilt for att hitta
de bista styregenskaperna. Troligen var
det samma anledning till att det ham-
nade ett sextontumshjul fram &dven om
det blev arton bak. Framhjulet skruva-
des fast i en 36 mm gaffel med antidive

vilket var pa modet. Bromsarna skottes
av vanliga tvikolvsok men de ventile-
rade skivorna var inte vanliga. Fanns pa
ett fatal modeller 1983-87 men foérsvann
efter det, troligtvis dyra att tillverka och
utan en behovd funktion. Hela hirlig-
heten kladdes in i plast som fdstes med
manga skruvar, dven plasten dr ovanligt
tjock. Det verkar Som om att Yamaha
inte snalade med materialet pd denna
modell, ndstan som om de verkligen
ville vara sakra pé att den skulle hélla
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Ventilerade skivor, antidive, tvakolvsok, 16 och 18 tumshjul, mo-
dernt 1984 men otdnkbart pa en sporthoj ett par ar senare.

ihop. Officiellt viagde cykeln 188 kg torr
men den uppgiften kanske kan tas med
den berémda saltnypan.

Har ldst igenom vad de svenska mo-
torcykeltidningarna skrev om fem-
hundran 1984 och 6ver lag verkar det
som om de var imponerade. Bikes arti-
kel med rubriken "Banbarnet” ar nistan
generande positiv till allt och menar att
det dr den biasta motorcykeln som de
kort gillande vaghéllning, endast Peter
Skolds Suzuki RG500 racer kunde kom-
ma i ndrheten pa den punkten. Intres-

Instrument med denna design dok upp pa manga Yamahaer under attiotalet men de

var forst pa RD500.
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sant nog testar de den pd Mantorp mot
Yamaha FJ1100 for att se om den kan
sla en Superbike. Férarna dr en impone-
rande skara av détidens elit, Anders An-
dersson, Per Jansson och Vesa Kultalah-
ti. Det visar sig att den storre gér fortare
men inte sa mycket pd ett varv. Férarna
har vissa synpunkter, de dr 6verlag po-
sitiva men anser att motorn gar fett. De
hade de nog ritt i, det verkar som om
Yamaha var radda for att motorn skulle
skira och la den rejalt pa fetsidan i be-
styckningen. De gjorde en luring och

N WGHBEAM ||

Forgasarna ar ordindra med rund trottel men anda intrikata
med ldnkage i olika nivaer.

A - S

felmarkte huvudmunstyckena med 210
fast de var 165 pa riktigt. Detta for att
hemmatrimmare inte skulle bestycka
snélt med reklamationer som foljd. Om
de skaffade fram mindre munstycken
exempelvis 190 sa gick den dnnu fetare,
tillbaka till original 210 ganska bra igen.
Det funkar, jag vet, jag har provat och
misslyckats i mina forsok att fa fart i
maskin. Laste sen om detta pd internet
och kontrollmitte, sen kunde mer kor-
rekta munstycken monteras. Internet
kanske fanns 1984 men vanligt folk
hade det knappast och lika knappast
fanns det uppgifter om bestyckningar
pé nitet de dren.

MC-Nytts rubrik “Precisionsinstru-
mentet” dr lite mer dterhallsam och
saklig men det ndmns i artikeln att ett
racekit ska finnas att kopa till cykeln
fran Yamaha. Detta kit ska hoja effek-
ten till 110 héstar och innehalla i stort
sett allt nytt utom cylindrar och block;
aven hjul, bromsar och annat som sin-
ker vikten ska finnas i paketet. 90 000 kr
ska priset vara for detta, en ny standard
RD500 kostar 40 950 kr enligt samma
artikel sa det var inte helt billigt. Jag vet
inte om detta kit fanns pé riktigt, har
last mycket om RD500 och trimning
men detta dr enda gangen denna upp-



Mytomspunnen ar modsien. mad rattz kan tyckas dven om den inte dr det monster en del vill tro. Civiliserad, komplicerad och sofisti-

kerad &r mer min 2si«t

gift dykt upp. Daremot Sick generala-

trimmas fran fabriken Den cykeln som
MC-Nytt testar provas Zven i rullande
landsvig hos i a
torp. Imponer
bakhjulet vilke:
den nufortiden =

dr att en origina’®
sar parubriken "=
laggs texten ut om racingz
mesta dr bra. Bromsarnz 2
de bésta de nagonsin provas
tidning testar cvic o
da far de 66 hastkrafer [

V2]

men skillnaden ar s2 stor s2 21t felkali-
brerade bromsbankar verkar lingsake
Kanske hade importoren preppat MC-
Nytts hoj for att £z et bra repe
skulle inte ha varit forsta gingen en sén
sak hade hdnt sz ==

Cykeln pa bilderna har varmt isar un-
der ett antal ar for ombvggnad som i

blev klar. Under tiden den inte bley
dig var prisutvecklingen p2 modellen s3
stor att det encz o o0
tillbaka den till original Cylindrarma
har varit hos mastertrimmaren
Stephens utanfor Londom och malet

var runt hundra pa bakhjulet. Jag korde
denna cykel innan den plockades isir
och det var ingen rolig motor, gick bra
men Kicken av kraft kom aldrig med
mer varv. 72-73 hdstar som de brukar
ge i originalutférande var kanske i stal-
let men de var trotta pallar. Efter Stans
jobb med slipstiftet blev det klang i ma-
skin och tvataktsrushen finns dir. Om
sen avgasroren byts mot forslagsvis Jol-
lymoto eller JL och bestyckningen blir
bra sa kommer det bli fantastiskt.

Du noterade kanske att det nimndes
lite i forbifarten nagot om prisutveck-
ling. Ny kostade modellen strax 6ver 40
000 och Yamahas toppmodell EJ1100
lite under femtiotusen. Idag kostar ett
ant exemplar av RD500 hundratusen
men elvahundran i samma skick kan-
ske 15-20-tusen. Tvétaktarnas virde
har Okat rejalt de senaste tio dren och
da speciellt attio- och nittiotalarna och
hogst upp i niringskedjan dr femhun-
drorna. Yamahan tillverkades under
tva ar och Suzukis RG500 1985-86. Den
korta tiden de tillverkades samt att de
riktigt farthungriga kopte en Suzuki
GSXR 750 gjorde att det inte finns sa
manga. Men den storsta anledningen
till de korta serierna var att de blev
liga, regler om minskade avgasut-

slipp pa de storre marknaderna omgj-
liggjorde en fyrcylindrig tvataktare pa
500cc. Jag sjdlv kopte en RG500 1995
for att den var billig, gav mest fart for
pengarna. Kérde med den under tre ar
utan storre problem innan den sildes.
Den cykeln i det skicket bytte d& dgare
for tjugotusen, idag skulle det kanske
behovas sju-atta ginger mer innan an-
milan om 4garbyte skickas in.

1985 kom som sagt Suzukis RG500
och @ven Honda med den trecylindriga
NS§400. Om Bike var saliga ver styr-
egenskaper pa Yamahan aret innan fick
de dndra den uppfattningen. Det blev
uppenbart att utvecklingen tog stora
steg varje ar och den ganska overvik-
tiga Yamman led i jimf6relsen med de
avsevart lattare cyklarna frén konkur-
renterna. Men oavsett var det och dr en
milstolpe i motorcykelhistorien, till och
med en slutpunkt. Yamaha som fran
borjan endast tillverkade tvataktare slu-
tade med denna modell att forsoka ut-
veckla den principen mera, i alla fall fér
landsvagsmotorcyklar. Nir Yamahas
tjugoventilade FZ750 kom 1985 s dnd-
rades malbilden till att endast tillverka
fyrtaktare i de storre motorcyklarna
och sa dr det annu.

THOMAS GRANDELL
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