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S
i vous vous etiez promene dans 
les bois bordant le Pie du Gars 
en ce paisible samedi du 21 aout, 
vers les 14 h 27, vous auriez pu 

entendre d'une oreille etonnee, puis 
horrifiee, des bruits plut6t singuliers 
emanant des hauteurs de la morita­
gne. 

D'abord un genre de petara_de de 
gros scooter, puis un ahanement me­
canique lamentable, immediatement 
suivi de 2 bruits bien distincts: 

1 - Un gai tintement metallique 
accompagne du son cristallin d'un 
carreau de HLM qui se casse. 

2 -Un choc plus sourd, plus etouf­
fe, correspondant a peu de chose pres 
a celui que fait un sac qe farine jete 
dans un cour de ferme. 

Puis pele-mele, des eris de douleur, 
des haletements laborieux, et enfin 
une serie de jurons qu'il nous coute­
rait tres cher de reproduire ici: une 
avalanche de trivialites, d'obscenites 
qu'une voix graveleuse libere sans 
contrainte. 

lE 
PAOUEBOT 

VOIAnT 
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YAMAHA 360 RT1 
On saisit au hasard: « ••• pas une 

becane, c'est un paquebot!. .. » 
Non, ce n'etait pas King-Kong! 
Non, ce n'etait pas !'abominable 

homme des Pyrenees! 
... tout simplement. votre serviteur 

en plein essai de la 360 Yamaha RT 1, 
laquelle lui causait en !'occurrence 
quelques menus tourments .... 

Trop belfe pciur etre souillee 
La RT 1, dans sa conception gene­

rale, est tres similaire a la 250 DT 1 
que nous avons essayee dans le der­
nier Motocyclisme « Special Noel». 
Comme sa petite soeur, elle repre­
sente un specimen original: pas d'as­
cendance connue, monocylindre, etc ... 

Bref, ce n'est ,Pas une machine de 
tourisme mise a la sauce Scrambler, 
mais un Trail-Bike entierement con­
c;u pour les besoins de la cause. 

Des le premier coup d'oeil, on ne 
peut qu'admirer l'esthetique de cette 
bete: c'est a mon sens le plus beau 
Trail-Bike du monde, surpassant me­
me la DT 1 et la Montesa King Scor­
pion. 

A l'epoque des motos bariolees, Ya­
maha a tape dans le mille, en choi­
sissant le noir. D'autres auraient 
d'emblee opte facilement pour un 
rouge criard, vu les pretentions de 
ce modele. Le reservoir noir, l'ecus­
son discret, le mince fl.let rouge: il 
n'y a pas a dire, la RT 1 a de la 
classe. 
' La repartition judicieuse des chro­

mes, les carters moteur polis <et non 
pas vernis, la ligne arachneenne, 
tout concorde a faire de cette Yama­
ha un chef d'oeuvre d'elegance et de 
raffinement. 

J'ose esperer que vous me pardon­
nerez les comparaisons suivantes: la 
RT 1 est comme le service en porce­
laine de Limoges que votre grand­
mere garde jalousement dans le buf­
fet du salon; elle est tellemeht belle, 
qu'on n'ose pas s'en servir, de peur 
de la salir ou de la casser! 

Du serieux 
La RT 1 dispose du meme cadre 

double berceau que la DT 1. Mais 
alors que la 250 cm3 est equipee d'un 
bras oscillant arriere du type cais­
son, la 360 cm3 possede·un bras oscil­
lant beaucoup plus long, en tube cy­
lindrique. Le resultat est que le 
« squelette » de cette machine est ty­
pique d'une machine de cross: mo­
teur tres en avant et empattement 
genereux. 

. .

Pour important que soit !'impact 
psychologique du nombre 360, il n'en 
demeure pas moins que la cylindree 
reelle est de 351 cm3

• Mais « 350 » 

c'est nettement moins evocateur qu� 
« 360 »! 

L'ensemble cylindre-culasse en al­
liage leger est d'un volume conside­
rable. On note par ailleurs la pre­
sence de deux bougies et d'un de­
corr,presseur. 

Le silencieux releve, identique a 
celui de la DT 1, est d'une disposition 
tres etudiee. 

La suspensi0n est un point capital 
en tout-terrain, Yamaha en a tenu 
compte a juste titre: a l'arriere, des 
amortisseurs « gros comme c;a », re­
glables en 5 posit�ons, et a !'avant, 
une fourche particulierement soi­
gnee, puisque les : tubes, de grosse 
dimension, sont enserres dans des 
tes volumineux et munis de 2 vis de 
serrage a !'emplacement des colliers. 
La rigidite avant tout! 

Les exigences du « Rough Riding», 
comme disent les Anglais, amenent 

Le reservoir d'huile est muni d'un 
nivaau exterieur. Remarquez le dispositif de 
termeture de la sel/e. 

des dispositions speciales en ce qui 
concerne les roues. 

Les pneus, bien sur, sont adaptes 
au tout-terrain. A !'avant, un pneu 
genre cross, et a l'arriere un gros 
400 x 18 trial. Ce dernier, de par la 
disposition lineaire de ses crampons, 
tolere tres bien un emploi mixte: bi­
tume ou tout-terrain. 

Les jantes AV et AR sont respecti­
vement de 21 et 18 pouces, en acier, 
ce qui n'est pas plus mal pour le net­
toyage. D'autre part, lors d'une expe� 
rience personnelle, j'ai constate 
qu'une jante en Dural nervure arrive 
a « emmagasiner » 1,3 kg de boue! 
. Le moyeu arriere, symetrique, au­
torise un rayonnage egal et relative­
ment court, ce qui est tres sage. En­
tin, 2 « gripsters » empechent le pneu 
AR de tourner lors des accelerations 
ou des freinages. 

Une guide-chaine simple mais effi­
cace, et un carter de chaine serieux 
rendent de precieux services a la 
transmission secondaire. 

On remarquera que la fonction du 
carter de chaine sur une moto « TT » 

repond a des exigences inverses de 
celles d'une machine de tourisme. 
Sur la derniere citee, la plaque de 
tole sert principalement a eviter les 
projections d'huile venues de la chai­
ne. Mais dans le cas de la RT 1 par 
exemple, ce carter empeche au con­
traire la dite chaine de ramasser les 
agents exterieurs, et en particulier 
le pire de tous: la boue ou la glaise 
qui enrobent le pneu. Principe bril­
lament illustre par une certaine 175 
Motobecane «Trial» de mes debuts, 
dont le volant magnetique se trans­
formait au fl.I des zones en usine de 
pate a modeler ... 

Cette derniere attention accordee 
par le constructeur a la DT 1 n'est 
qu'une preuve de plus confirmant les 
qualites de l'ossature generale de Ia 

. 360. 



Le moteur, du cOte gauche: le couvercle en forme de /osange 
donne acces a la butee d'embrayage, dont on aper<;oit le cable juste au-d.essus.

Trop complete 

Telle est le qualificatif que, para­
doxalement, l'amateur averti accor­
dera au reste de la machine. 

Le reste, c'est a dire, les cligno­
tants, le compte-tours, l'enor�e feu 
arriere, la selle titanesque ... 

C'est l'eternel probleme qui se pose 
pour chaque traii-bike. Les accessoi­
res enumeres ci-dessus sont tres uti­
les sur la route, le compte-tours en 
particulier. Mais Yamaha semble en 
avoir fait trop: une selle n'a pas be­
soin d'avoir les dimensions d'une bai­
grioire pour etre confortable, de me­
me que le feu AR genre 35 tonnes ne 
se justifie pas. Quant aux clignotants, 
il ne sont pour une fois pas justifies. 

Ou peut-etre suis-Je obnubile par 
le tout-terrain sportif? 

En effet, les pilotes de trail-bike 
sont toujours regardes avec une cer­
taine condenscendance par les utili­
sateurs des « vraies • trial ou cross, 
un peu a la fac;:qn dont les « mor­
dus .. des bracelets et de la zone rou­
ge considerent les · possesseurs de ces 
grosses motos allemandes dont le 
nom m'echappe .... 

Alors, au prix d'un effort surhu­
main d'objectivite, je me glisse dans 
la peau de quelqu'un qui n'a jamais 
fait de competition en tout-terrain. 

En ville : peu banale 

Comme tous les «Trail-Bikes», la 
360 Yamaha se comporte a merveille 

en ville. La serrure de contact situee 
au centre du guidon acc·epte la cle 
dans un sens comme dans l'autre. 
Pas de tatonnement laborieux, ideal 
pour cambrioleur venant de devali­
ser une. banque! 

A froid, le starter est cependant 
toujours necessaire. Mais dans tous 
les cas, il ne s'ecoule pas trois coups 
de kick avant que le moteur ne s'e­
branle, meme avec une vitesse en­
clanchee, suivant le meme systeme 
que la DT 1. 

Bruit de « petrolette ", embrayage 
tres doux, premiere en bas, coup de 
gaz, et une roue arriere, une! Idem 
au passage de la deuxieme et de la 
troisieme! 

Pour « pousser », c;:a pousse! Sur les 
premiers 50 metres, la RT 1 fait sen­
siblement jeu egal avec une 750 Hon­
da, a condition de s'asseoir sagement 
tout pres du reservoir, afin d'evit�r 
les figures genre « double louping 
avec entrechat a droite » ! 

Disposer d'accelerations fulguran­
tes, sans pouvoir les exploiter a cau­
se des embouteillages, reviendrait a. 
etre naufrage sur une ile deserte 
avec 10 tonnes de boites de sardines, 
mais sans ouvre boite. 

Au contraire, sur la RT 1, le pilote 
sait bien vite exploiter cette nervo­
site exceptionnelle: slaloms entre les 
carosseries, trottoirs, caniveaux, 
chantiers: tout est bon pour la 360. 

Les pneus se comportent tres bien 
sur le sec et se font vite oublier. A la 
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YAMAHA 360 RT1 

Un tableau de bord ,affine. 

Pour faciliter le demarrage, la RT 1 
dispose d'un genre d� decompresseur. 

rigueur, un coup de botte bien ajus­
te peut etre le remede aux petites 
glissades. 

Sur le mouille, il en va tout diffe­
remment: la roue arriere patine a 
!'acceleration: en ligne droite, ce n'est 
pas genant. Mais dans un virage en 
paves, il en va tout autrement, et il 
n'est pas question de jouer les Kady­
rov avec cette moto haute de selle et 
assez lourde. 

En effet, _les 135 kg de !'ensemble, 
la selle haute et tres large limitent 
les fantaisies. 

II est evident que ces defauts sont 
d'autant plus reduits que la conduite 
est raisonnable: dans la majorite des 

Le moteur, du c6te droit: notez la 
possibi/ite de montage du selecteur a droite 
(en option). 

cas, la plus grande prudence s'impo­
se de prime abord en ville, quelque 
soit la moto. 

Le freina.ge est satisfaisant, la con­
sommation plus que rassurante: 4,5 
a 6 l de super·, le graissage s'effec­
tuant par autolube (1 litre d'huile 
aux 400 km). 

Entin, si mon radotage ne vous a 
pas convaincu quant aux qualites ur­
baines de cette Yamaha, un fait in­
discutable le prouvera: des nombreux 
porteurs de presse et coursiers utili­
sent des RT 1 dans Paris avec toute 
satisfaction. Comme essayeurs, il n'y 
a pas mieux, et ce ne sont pas des 
gars a acheter le premier « piege » 

venu. 

Des qualites exceptionnelles 
de routiere 

Apres avoir fait mon petit tour en 
ville, j'avais du pain sur la planche. 
Je devais en effet aller flecher et fai­
re les derniers preparatifs de l'Endu­
ro de Motocyclisme Cla course a la 
vachel. Marseille-les Pyrenees repre­
sentent quelques 600 kilometres le 
long du littoral mediterraneen. 

Je m'y attaquais done un beau ma­
tin: parti vers les 9 heures de mon 
«home,. phoceen, je roulais tranquil­
lement, lorsqu'apres une vingtaine 

· de kilometres, je sen tis le moteur
chauffer et emettre des cliquetis de
mauvais augure. Je devissai la bou­
gie et m'aperc;us d'un debut de per­
lage. Je constatai que l'autre bougie
montee sur la culasse, ma.is non
branchee, etait de refererices diffe­
rentes. Apres avoir « jete un oeil'->,
sur le tableau de correspondance
thermique d'une station service, je
constatai que j'avais utilise jusque la
la bougie la plus « chaude ». Je
branchai_ done la bougie " froide ». 

Ce fut l'affaire de 3 secondes, et tout
rentra dans l'ordre. J'atteignis Arles
a la vitesse d'un avion.

L'explication de ce phenomene est
tres simple: en ville ou en tout-ter­
rain, une bougie « chaude » permet
de mieux bniler le melange et evite
d'engorger. Au contraire, sur la
grand'route, vu la demultiplication
tres courte, le moteur tournant tres
vite, il est preferable d'utiliser la
bougie froide. Yamaha a done tran­
che le probleme avec elegance en 
adaptant 2 bougies, utilisables au 
gre du pilote. Bete comme chou!

D'emblee, la DT 1 est seduisante
en tant que routiere, car malgre la
demultiplication courte, les 110 km/h
(5 500-6 ooo t/m en 5eme) peuvent e­
tre maintenus indefiniment, sans fa­
tigue pour le moteur... et pour le
pilote: vibrations reduites, bruit tole­
rable, selle moelleuse. Ce voyage se
reduisit done a un genre de croisiere
en lere classe sur le «France»: tous
les 120-130 km, arret-essence. (Le re­
servoir ne contient que 10 litres, et
malgre une consommation moyenne
d'a peine 6 l aux 100 km, cet interval-
le s'impose).

Je suis descendu a chaque fois de
la machine en pleine forme, et si
l'autonomie le permettait, des etapes
de 250 km n'engendreraient pas la
moindre fatigue.

Done, au contraire de la DT 1, !'uti­
lisation mixte n'implique pas de
changement des rapports secondai­
res.

\ 
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Le contenu de la boite a outils. 
Notez la largeur de la se//e.

La tenue de route est au dessus de 
tout reproche, de meme que le con­
fort, et le grand guidon, vu les per­
formances, n'est absolu_ment pas fa­
tiguant, bien au contraire. 

J'arrivai tranquillement a Fronsac 
vers les 18 heures: 9 heures et 42 
francs d'essence pour 580 km. Mo, 
yenne ordinaire? Bien sur, mais si 
vous aviez absorbe un cassoulet sem­
blable a celui que j'ai deguste vers 
Castelnaudary, vous comprendriez 
votre erreur! 

Entin, apres vous avoir dit que la 
boite de vitesses est une merveille 
de douceur, que la puissance du kla. 
xon est proportionnelle a sa taille et 
que l'eclairage ne donne vraitnent 
pas envie de faire un long essai de 
nuit, vous connaitrez le plus gros. 

A savoir, que de tous les « trail­
bikes • et autres Scramblers essayes 
jusqu'ici dans le cadre de Motocyclis­
me, la 360 Yamaha RT 1 est la plus 
acceptable pour un usage routier in­
tensif. 

En « TT »:

« rachitiques s'absentir »

Pour l'essai "hors bitume •, les cir­
constances etaient exceptionnelles: la 
RT 1 allait me servir tout naturelle­
ment a fignoler le parcours de la 
course a la vache. 

Detail du carburateur et du robinet a cuve 
de decantation. 

La petite_ experience routiere ac­
quise avec cette 360 ne pouvait me 
dispenser d'une mise en main preli­
minaire avant les choses serieuses. 

Je passai done une bonne demi­
heure dans un champ, afin de cont­
tater qu'aucune reaction n'etait dan­
gereuse; le premier point reside dans 
une excellente stabilite de la machi­
ne: pas de cabrages intempestifs, pas 
de louvoiements, meme en mettant 
toute la gomme, la roue avant reste 
a terre, car l'arriere patine. 

Ces petits exercices au pre mirent 
cependant encore en evidence la 
hauteur trop importante de la selle 
et une certaine tendance du pneu 
arriere a « riper » sur l'herbe, a la 
moindre occasion. 

Ces deux details combines font que 
la RT 1 est assez delicate a manoeu­
vrer en virage serre et ne se prete 
pas aux excentridtes trop poussees. 

D'autre part, cette machine se con­
tr6le nettement mieux en etant assis, 
meme dans les cas difficiles. Se lever 
a la fa9on d'un trialiste n'apporte 
absolument rien de bon, sinon des 
atterrissages sur la roue avant! 

Apres avoir degonfle les pneus (600 
g et 400 g respectivement a !'avant et 
a l'arriere, au lieu de 1 kg et 1kg, 
300) pour gagner en adherence, j'at­
taquais le parcours.

' 

Le sabot de protection est tres efficace. 

La ·manette de decompresseur est situee 
sous le levier d'embrayage. 

La premiere partie, tres roulante, 
convient fort bien a ma monture: 
succession de « montagnes russes ", 
dans un chemin serpentant dans les 
bois, passees a toute allure, une vraie 
«Rolls»! 

Les choses se gaterent quelque peu 
en arrivant sur une section de pier­
res roulantes, mais il me fut facile 
de reprendre le bon cap. 

- Le premier escalier naturel fut a­
vale en premiere, avec quelques
coups de raquette notables.

Re-chemin, mais avec des rochers 
et des souches depassant d€-ci de-la. 
J'en prends deux ou trois de plein 
fouet dans la roue avant: glissades, 
c'est tout. 
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Et voila le gros morceau: le 2eme 
escalier nature!, long d'une centaine 
de metres, se presentant sous !'as­
pect d'un mur peu engageant. Je ser­
re bien le reservoir, (dommage qu'il 
n'y ait pas de grippe-genouxl, et je 
m'elance « plein pot" en seconde, de 
fa9on a limiter les risques de pati­
nage. 

Mais ce rapport s'avera ·un peu 
jeune pour avaler le colima9on _de 
dalles glissantes qui m'accueillit. Je 
n'eus pas le temps de passer en pre­
miere que le moteur cala net. La sui­
te, vous la devinez deja, je l'avais 
evoquee dans !'introduction. Sachez 
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YAMAHA 360· RTI 

La boite a outils ... 

cepenctant que non contente de cela, 
cette traitresse glissa en arriere et 
que je me retrouvai accule contre les 
rochers avec un monstre mecanique 
de plus de 130 kg juste au dessus du 
crane. 

Ceux qui 'connaissent mes coleres 
lors d'un • echec » idiot en trial sa­
·vent que la moto me rapproche infi­
niment de la nature, a tel point que
je reviens a l'etat sauvage!

Apres m'etre calme, j'enttepris de
remettre sur pied ce mastodonte qui
m'oppressait. Cela me prit 5 bonnes
minutes.

A la fin du parcours, j'avais re­
commence un manege similaire au
moins dix foist

Faites le compte: 130 kg x 10 = 1,3

tonne!
Ce qui revient a dire qu'apres 22

kilometres en tout-terrain «serieux»,
j'ai souleve une voiture de tourisme
et ses 4 occupants!

La RT 1, si elle a le confort d'un
paquebot en a aussi le poids!

Le premier defaut de la RT 1, le
plus genant, omnipresent, est done
ce poids: a mon sens, 110 kg soot

La tourche est une belle piece, et le trein 
s'accomode tres bien de son emploi mixte. 

Le guide-chaine est monte juste avant 
la couronne AR. 

La selle soulevee donne acces a la petite b3tterie, au bouchon de remp/issage d'hui/e 
et au volumineux ti/Ire a air. 

l'extreme limite pour un Scrambler 
normal et un pilote normal. La RT 1 
a 20 kg d'embonpoint qui pesent 
lourd sur la balance a la fin de l'es­
sai. 

Un clignotant· a souffert durement 
dans la bataille. Le feu AR en a re­
chappe par miracle, ainsi que le 
compte-tours. Trop d'accessoires vul­
nerables, et meme inutiles, c'est le 
deuxieme defaut. Par contre, une 
bonne pompe combinee avec une jau­
ge de pression aurait ete nettement 
plus souhaitable, avant de reprendre 
la route par exemple. 

En plus du poids non negligeable 
a remettre sur roues en cas « d'inci­
dent de parcours », la machine en 
elle-meme est assez lourde a manoeu­
vrer dans les sentiers de chevre, et 
dans tous ces cas precis, il est prefe­
rable d'avoir des biceps nourris au 
jus d'epinard. 

La puissance vient assez brutale­
ment, trop en terrain accidente. Avec 
l'habitude, on s'-y fait et on arrive a 
de jolis exploits avec cet elephant vo­
lant. 

11 ne faut cependant pas esperer Bien vulnerable, ce teu AR! 
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Le carter de chaim,. 

La tige d'ancrage du frein AR est tres tongue. 

... 

utiliser le moteur en dessous de 2 000 
t/m, car il a tot fait de caler. 

Sur le chapitr� souplesse, Yamaha 
a encore done beaucoup a apprendre 
de la production Espagnole. 

La fourche aurait eu besoin d'huile 
legerement plus epaisse, car il lui est 
arrive de « talonner » plusieurs fois 
au passage d'obstacles. Par contre, 
malgre !'absence de soufflets de 
caoutchouc, c'est un modele de pro­
prete: pas un suintement. 

J'ai ete aussi agreablement sur­
pris par la qualite du rayonnage, 
probleme frequent en tout-terrain: 
par un rayon n'a bouge, malgre un 
pilotage tres brutal. 

La garde au. sol est largement suf­
fisante dans la plupart des cas, mais 
les' repose-pieds devraient etre den­
teles, plutot que munis de .caout­
chouc: lorsque les deux bottes glis­
sent en meme temps, les consequen­
ces sont parfois tres douloureuses! 

L'etancheite est a peine croyable, 
sauf en ce qui concerne l'antipara­
site. 

Quoiqu'il en soit, le jour de l'En­
duro, la RT 1, sur la dizaine de trail­
bike presents, fut une .des rares a 
pouvoir effectuer ses quatre tours: 
une reference qui en dit long ... 

Quant a la robustesse, il suffit de 
preciser que cette machine a ete « ro­
dee » · 1ors des six jours de Corse par 
un confrere, et qu'elle est rentree 
apres la « course a la vache ·» sans 
aucun pepin jusqu'a Marseille. 

En guise de conclusion 

Si la 360 Yamaha ne reuni pas tous 
les criteres ideaux'en tout-terrain, il 
ne faut pas perdre de vue qu'il ne 
s'agit pas du tout d'une moto desti­
nee a ta competition. Dans cet opti­
que, il est indeniable que la RT 1 est 
globalement (ville, route, TT) le trail­
bike le plus satisfaisant · du marche 
actuel. 

Jean�Pierre FRISQUET 

Qualites 

Presentation remarquable. 
Sobriete. 
Chevaux nombreux . 
Polyvalence au dessus de la mo­

yenne. 

Defauts 

Poids trop eleve. 
Manque de souplesse. 
Accessoires vulnerables. 

55 



56 

... 

marque: YA�AHR 

type: 3to �r-1 

MOTEUR 

Mise en route: 
a froid: AUI..L biec­
a chaud: V:6� 
Tendance a chauffer: 

6 ntl�..r,.,, 
Vibrations: -r.�, Ttd'.-,b
Proprete: & ,u. 
·Putssance: Yiu /1,,.._
Nettoyage: �- (/. 
Souplesse: ?f'AC 
Bruits: UNf· •� l,,.)'�,./­
Accessibilite: 
bougie: '"'(': /.1. 
carburateur: IJ 
r�mplissa�e tJµ,il� � Arnveau hu1le/lllJ1/ O· 
tcidaRge: 
filt�e e loiuile: 

TRANSMISSION 

Boite: 
nombre de vitesses:6" 
etagement: P.,,,'a,. 
demult. finale: �•J ---� 
mecanisme de selection: 8 
r�mplissage7 -y-: n 

rnveau: 
J 

';,. 
Primaire: 

' eau: dJia hOM 

FREINS 

Puissance: 
AV '31:... 
AR�, .... 
Progressivite: 
AV /l>/-.,.. 
AR /2,/� 

AV Du.. 
Fad

l
n · ,_,, 

AR 'iJ.Yt.. Js.. 
PNEUS 

Adherence (sec). 

:� J .fl/,_ 
Adherence (mouille): 
AV 1 ff},. '"J•
AR J , {""""�" 

SUSPENSION 

AmorJl,sement: 
AV j/a,. 
AR1),)"6a
Sou�e: _, /// •J. J 
AV Y 11, 111,e,. f' IA. ( ffliA fA. ./
AR "''Y"-
Deballam..ent: 
AV -Y.,tJ. 
AR »;.j/-.c? ·re: T d j�•,, .. ;,.

)( reglage tensm'n: Accord: � / • � " 11- t,r4,. Embrayage: -<;i')
progressivite: , /11)#1-
collage a froid:")!,-. 
tend. a patiner: µ,,.., 
echauffement: N,

,-

Secondaire: Generateur: 

COMMAND ES 

Gaz: 
d9uceur: /J,{e,.. 
course: �,e... 
rempl.·: ,f_ I.J · 
Starter: 

Oebrayag� /. 
· douceu1 : Tlt:.I' 6i 1,,.

course : /tttllYPftl,,v,.._ 
oeets. 

1} �.:· ,,, ..... 
Eclalrage: 
dou�e01.A 111 acces: • r., •
re,upl.. 

Frein ava'!li- • 
douceur: 7,,_._ /J 1�
course: �h•/,-. 

-aeee9: L ~ , rempl.: VI ,._ 
Frein arrie� 
douceur: � �•, t--
cou�se: '1/3/.-CU­acces. 
i-empt.: 
Kick: � /. 1 � 

douceur:l"B{��f--.,7 
course: ·�--re. 
acces: �: 
-reffli'i.: 
Contact: 
'doyceur. 
com. se -� IJacces: �. O. 
Robinet essence: &e... 

reglc1ges: 17 .. 
frequence des reglages: 

ti• .. �. i;.-. .a. 
Allumage: � • ?.k e,,1,-.u,,,. 
Batterle: k r • P � r-&-

/!J,,.d(J6. ?- �e--1..

usu re: Fusibles..:..L
Phare: 7�,;-/4. 
Feu arrlere: 6.,-. 
Ampoules: ;;,,_ &,. 

Klaxon: rLj/{.llf�
.-c, 

(

kilometrage 
effectue: 

TENUE DE ROUTE 

Llgne droite:bt� 
Courbe: hie,... 
Viraae serre: Y7A· 6#� f 
Frelnage: ifte- ·.
Vent lateral: h'i- .,,. 1-
Guldonnage: ltttJ.;. 
Louvolements: n (A../­
Garde au sol: Y. tJ.

CONSOMMATION 

Vllle:"f, ,S-1 /' � 
Route:6 :i �e.
Autonomle� i -I'll J.,. 
,, .. /-
Reserve: (,, 

A.,,.., . 

MANIABILITE 

Haute��de selle:A a.1/1
Ville: 0 
Route: /3 · 

FINITION 

Chromes: dt'#.. 

Peinture: l r � .Soudure5J 

'ft �,'t:, .... r,;,-,,,. L ata,,fi � .. ,.� 

I 

I 
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1 Arbre primaire, et pignon 
primaire de 1 ere (16 dents) 

2 Pignon primaire de 4eme 
(26 dents) 

5 Pignon primaire de 3eme 
(23 dents); identique au pi· 
gnon secondaire de Seme 

7 Pign.on primaire de 5eme 
(29 dents); identique au pi­
gnon secondaire de· 3eme 

8 Pignon primaire de 2eme 
(20 dents) 

12 Roulement a aiguilles 
14 Garniture d'etancheite 
16 Routement a billes 
18 Pignon de kick (18 dents} 
19 Arbre secondaire 
21 Pignon secondaire de 2eme 

(33 dents) 

BOITE
DE. VITESSES

33 

14 

22 Pignon secondaire de 5eme 
(23 dents) 

23 Pignon secondaire de 3eme 
(29 dents) 

24 Pignon secondaire de 4eme 
(26 dents) 

25 Pignon secondaire de 1ere 
(36 dents) 

32 Roulement a billes . 
33 Garniture d'etancheite 
34 Entretoise 
35 Pignon de chaine ( de 13 a

16 dents) 
36 Frein d'ecrou 
37 Ecrou d'arret du pignon de 

chaine 
38 Roulement a billes 
41 Pignon de kick (23 dents). 

I REGLAGE D_U SELECTEUR 

Le reglage s'elfectue au moyen de deux vis excentriques 
bloquees par des contre-ecrous. 

1. Celle situee sur le carter doit etre regtee de telle far,on 
que, lorsqu'on manoeuvre la pedale de selecteur, les jeux a 
et a' soient egaux. 

2. Celle situee sur le levier doit etre reglee de far,on a ce 
que, sur chaque rapport, les jeux b et b' soient egaux. 

-----

' 

i1 l 
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1 Demi-vilebrequin gauche 
2 Demi-vilebrequin droit 
3 Brelle 
4 Axe de piston 

._, 

5 Roulement de tete de bielle 
(25 X 31 X 20 ) 

6 Rondelles anti-friction 
7 Piston 
8 Roulement de pied de bielle 

(18x22 x22) 
9 Axe de piston 

10 Circlip 
11 Segments 

Vis• de reglage 

Levier 

EMBIELLAGE
ET PISTON

10 

16 \ 

---------

--------------� 
I 

I 
- I

\ 
''1

17 

12 Roulements a billes (6306) 
13 Circlip 
14 Garniture d'etancheite 
15 Rondelle plate 
16 Rondelle anti-dess¥errage 
17 Ecrou de vilebrequin 
18 Garniture d'etancheite 
19 Pignon moteur (21 dents) 
20 Joint torique 
21. Ecrou de blocage du pignon 

moteur 
22 Rondelle anti-desserrage 
23 Clavette 

I 



j 

Vis du dojgl de 
;iositionnemen11 

-Fou,chette <le sOlecteur m r fourcl'l•ne Oe s61eC1�ur fl} 

Foorchette de selecteur 13) 

" ,/7" ""i""'"'' 

v1er 2 

du leYier 1 

ier 1 

La Yamaha RT-1 n'est autre qu'une version etoffee de la· 
DT-1, que nous avons essayee dans le N° 22. 

L'alesage, passant de 70 a 80 mm, et la course de 64 a
70 mm, la cylindree de 246 cm3 de la DT-1 fait place a cel!e 
de 352 cm' de la RT-1. Ce qui se traduit par un gain de puis­
sance d'une dizaine de chevaux. 

Cette augmentation de puissance est suffisamment im­
portante pour donner a la RT-1 une personalite differente 
de celle de la DT-1, justifiant un nouvel essai. En revanche, 
la technique de ces deux machines restant la meme, nous 
invitons les lecteurs interesses par la technique de la RT-1 
a se reporter a l'essai de la DT-1. 

• 

Fiche technique 

Moteur 

Monocylindre deux-temps 

Alesage: 80 mm 

Course: 70 mm 

Cylindree exacte: 352 cm" 

Rapport alesagelcourse: 1,14 

Rapport volumetrique: 6,3 

Puissance maxi: 30 chevaux, a 6000 tlmn 

Couple maxi: 3,6 mkg, a 5500 tlmn 

Lublification: par pompe a debit variable IAutolubeJ 

Transmission 

Transmission primaire: 
engrenage a taille helico'idale 

Demultiplication de la transmission primaire: 
21165 = 0,324 

Embrayage multidisque 

Boite de vitesses a cinq rapports: 

5eme 29123 

4eme 26126 

3eme 23129 

2eme 20/33 

lere 16/36 

Partie cycle 

Suspension avant: Fourche telescopique 

Suspension a.rriere: 
elements de suspension reglables 

Pneu avant: 3,25" x 19" 

Pneu arriere: 4,0o" x 18" 

Empattement: 139 cm 

Longueur hors-tout: 210 cm 

.Larguer au guidon: 89 cm 

Hauteur au guidon: 116 cm 

Garde au sol: 25,5 cm 

Poids a vide: 119 kg 

Rayon de braquc;,ge minimum: 2 metres 

Capacite du rernrvoir d' essence: 9,5 litres 

Capacite du reservoir d'huile: 1,6 litres 
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