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Από την αρχή, μέχρι το τέλος της δεκαετίας του ’70 η Yamaha πάλευε με τα χίλια κύματα του κόσμου της μοτοσυκλέτας, προσπαθώντας να προσδιορίσει ένα ευκρινές στίγμα, ένα σήμα κατατεθέν που θα χαρακτήριζε τα δίτροχά της. Στις πίστες αγώνων του παγκοσμίου πρωταθλήματος έχει δείξει τι μπορεί να κάνει με τον πρώτο της τίτλο στα 250cc ήδη από το ’64 και μερικούς ακόμα να ακολουθούν τα επόμενα χρόνια. Η μεγάλη διάκριση έρχεται το 1975, όταν ο Giacomo Agostini χαρίζει για πρώτη φορά τον κορυφαίο τίτλο των 500 κυβικών του παγκοσμίου πρωταθλήματος ταχύτητας σε γιαπωνέζικη εταιρία: η Yamaha αποσπά αυτή την τιμή πριν ακόμα κι από την Honda. Η Νο1 εταιρία στον κόσμο θα χρειαστεί οκτώ ακόμα χρόνια (1983) για να το πετύχει. 

Εμπορικά είναι που η Yamaha ψάχνει να βρει ταυτότητα, να δείξει με ακρίβεια την κατεύθυνση που θέλει να ακολουθήσει, όσον αφορά στη διάταξη των κινητήρων. Η Honda το δηλώνει καθαρά: τετράχρονα, τετρακύλινδρα σε σειρά. Η Kawasaki έχει τα τρικύλινδρα δίχρονα και μετά κινείται δυναμικά και αυτή προς τα τετράχρονα τετρακύλινδρα σε σειρά, η Suzuki το ίδιο. Η Yamaha αντίθετα διερευνά τον χώρο: έχει ξεκινήσει τη δεκαετία του ’70 με δυο δικύλινδρα τετράχρονα (XS 650 το 1970 και ΤΧ 750 το ’72) τη στιγμή που η εταιρία των τριών διαπασών ήταν διάσημη για τις γρήγορες δίχρονες μονοκύλινδρες και δικύλινδρες που έφτιαχνε από το 1955. Μετά μπερδεύει ακόμα πιο πολύ τα πράγματα αφού παρουσιάζει τρικύλινδρο, τετράχρονο κινητήρα (XS 750) και έναν μεγάλο μονοκύλινδρο (ΧΤ, SR 500) το 1978. Μεγάλο μπέρδεμα. Αργότερα θα παρουσιάσει και V-2 για να καταλήξει τελικά και αυτή στον εμβληματικό γιαπωνέζικο universal κινητήρα τον τετρακύλινδρο σε σειρά και να τελειώνει η ιστορία. 



Αυτό είναι το Yamaha Passol, το πρώτο σκούτερ της μοντέρνας εποχής. Η αρχή όλων…


Λιτό, ελαφρύ, εύκολο, φθηνό. Ένα δίτροχο για όλο τον κόσμο. Επανάσταση!
Το μέτωπο είναι το ίδιο μπερδεμένο στην κατηγορία των commuters, των δίτροχων μεταφορέων πόλης με τα μοντέλα όλων των γιαπωνέζικων εταιριών που ακροβατούν μεταξύ μοτοσυκλέτας, παπιών και μοτοποδηλάτων, χωρίς όμως κανένας να μπορεί να φτιάξει ένα εύκολο δίτροχο. Ένα δίτροχο που θα “ξεκλειδώσει”, θα αγγίξει τον κόσμο θα συγκινήσει τον αδιάφορο πυρήνα και θα ανοίξει το μεγάλο αγοραστικό κοινό. 

Το δίτροχο αυτό έπρεπε να είναι εύκολο στη χρήση και απλό σε όψη, να μην έχει “επιθετική” εμφάνιση που αποθαρρύνει τους αρχαρίους, αλλά και τις γυναίκες που αποτελούν μια απρόσιτη κατηγορία πελατών. Η αρχή των πάντων, όσον αφορά στα μοντέρνα αυτόματα, εύκολα, φιλικά και χρηστικά σκούτερ, αυτά που απολαμβάνουμε καθημερινά όλοι μας γίνεται με το Yamaha Passol S50 το 1977, που “θα αλλάξει το σύμπαν” των δύο τροχών. Αυτό το κοκαλιάρικο, “γυμνό” σκουτεράκι ξεκινάει την επανάσταση που θα κρατήσει δεκαετίες, μέχρι σήμερα. 



Ταμπούρα μπροστά και πίσω, μεγάλο δάπεδο και μονόσελο αυστηρά το Passol του 1977. Α, ναι και 45 κιλά βάρος
Η εύκολη στην πρόσβαση του αναβάτη μέσω του επίπεδου δαπέδου – χαρακτηριστικό πλεονέκτημα των σκούτερ – που επιτρέπει το πέρασμα του ποδιού για να ανέβει κάποιος στη σέλα (ονομάζεται “step through” στην αγγλική ορολογία) αντί για το πέρασμα του ποδιού πάνω από τη σέλα (“leg-over mounting”) είναι το πρώτο μεγάλο ατού του Yamaha Passol 50. Όπως επίσης ήταν πλεονέκτημα και το πολύ χαμηλό βάρος (45 κιλά), η κάλυψη των μηχανικών μερών έτσι ώστε να προσφέρεται μια “καθαρή” εικόνα που δεν παρέπεμπε σε μοτοσυκλέτα με “ανοικτά μηχανικά σωθικά”. 

Καλυμμένη ήταν και η τελική μετάδοση, η βρώμικη αλυσίδα, εξαφανίζοντας τον φόβο να λερωθούν τα ρούχα του αναβάτη. Το μεγάλο “χωρίς μοχλούς και πεντάλ” δάπεδο έκανε το Passol ακόμα πιο φιλικό, αφού τα φρένα βρίσκονταν και τα δυο πάνω στο τιμόνι, όπως στα ποδήλατα. 

Το Yamaha Passol έσπαγε το κατεστημένο που ήθελε τις μοτοσυκλέτες και τα μοτοποδήλατα να απευθύνονται σε ειδικό, εξειδικευμένο, κλειστό κοινό: έκανε την υπέρβαση, ένα βήμα παραπάνω, ανεβάζοντας μάλιστα και το γυναικείο φύλο πάνω σε δυο τροχούς. Να ένας από τους λόγους. Λόγω της ποδιάς και του επίπεδου δαπέδου που διέθετε το Passol γινόταν ακόμα πιο φιλικό προς τις κοπέλες που ήθελαν να οδηγούν φορώντας φούστα. 

Η απλοποίηση παραγωγής, της κατασκευής των τμημάτων του σκούτερ και η χρήση πλαστικού, βοηθούσε συνολικά ειδικά στο θέμα της τιμής. Την εξάπλωση της ιδέας και του νέου τρόπου μετακίνησης ανέλαβε το απόλυτο μέσον εξάπλωσης ιδεών και προώθησης προϊόντων: η τηλεόραση. “Μου αρέσει γιατί είναι ευγενικό, εύκολο”, έτσι τελείωνε το διαφημιστικό σποτ της Yamaha που δημιουργούσε μια νέα αγορά “ευγενικών δίτροχων”, αυτών που αποκαλούμε σήμερα σκούτερ. Το βάρος του Yamaha Passol 50 ήταν πολύ χαμηλό. Ο δίχρονος κινητήρας του απέδιδε 2,3 ίππους στις 5.500 στροφές και το scooter κόστιζε μόλις 69.800 γιέν. 



Το επόμενο βήμα ήταν το πιο σοβαρό Yamaha Passola SA50 του 1978


Το Passola ήταν πιο δυνατό και απευθυνόταν σε πιο συντηρητικό κοινό
Ένα χρόνο μετά, το 1978 εμφανίστηκε στην αγορά το Yamaha Passola (SA50). Η Yamaha δεν είχε κάτσει με σταυρωμένα τα χέρια απολαμβάνοντας την τεράστια επιτυχία του Passol. 

Το Passola ήταν το επόμενο βήμα πάνω στο ίδιο σενάριο και σχήμα, αλλά απευθυνόταν σε ένα πιο ενήλικο, συντηρητικό κοινό: καλυμμένα και πάλι τα μηχανικά μέρη, ήταν μεγαλύτερο σε διαστάσεις, με ισχυρότερο δίχρονο 50άρη κινητήρα κατά 0,5 ίππο, κιβώτιο ταχυτήτων δύο σχέσεων, που το βοηθούσε στις ανηφόρες και στη μεταφορά φορτίων. 

Για περισσότερη ευκολία διέθετε δείκτη βενζίνης, αυτόματο τσοκ και λαμπάκι για την έλλειψη λαδιού καύσης. Ζύγιζε 51kg και κόστιζε 89.800 γιεν.



Η πιο μοντέρνα έκδοση. Το Yamaha Pasetta του 1981
Το προ-τελευταίο κεφάλαιο της οικογένειας των Passol–Passola ήταν το Pasetta που ήρθε το 1981 και στόχευε σε ένα πιο νεανικό κοινό. Το Yamaha Pasetta (SB50E) ακολουθούσε τα βήματα της οικογένειας και χρησιμοποιούσε ανάρτηση πίσω με κεντρικά τοποθετημένο μονό αμορτισέρ. Επίσης είχε καλύτερο κράτημα και πρακτικές λειτουργίες όπως το σύστημα εκκίνησης “1-2 Start” που βοηθούσε στην εκκίνηση (βλ. Μίζα) και ένδειξη φθοράς των τακακιών των φρένων. Κόστιζε 92.000 γιεν.

Η τελευταία έκδοση του σκούτερ ήταν το Passol II που εμφανίστηκε τον Οκτώβριο του 1982, αλλά πλέον είχε ξεπεραστεί – ειδικά στο κομμάτι των επιδόσεων – ακόμα κι από τα σκούτερ της Yamaha. Τα μοντέρνας σχεδίασης και τεχνολογίας σκούτερ έκαναν στην άκρη τον παππού, τον γενάρχη, αφού ανήκε πλέον στα βιβλία ιστορίας. Το μέλλον ήταν δικό τους.
Το όνομα Passol εμφανίστηκε ακόμα μια φορά, το 2002, όταν η Yamaha παρουσίασε ένα ηλεκτρικό σκούτερ που έμοιαζε αρκετά στο ορίτζιναλ Passol του 1977, αλλά αποσύρθηκε μερικά χρόνια μετά λόγω μικρών πωλήσεων. 



Εύκολο, εύκολο κι εύκολο. Τρία χαρακτηριστικά του Passola
Βέβαια η Honda ισχυρίζεται πως τα πράγματα έγιναν αλλιώς όσον αφορά στη μεγάλη στροφή του κόσμου προς τα εύκολα δίτροχα. Η Honda λανσάρισε το 1976 το μοντέλο Road Pal και θεωρεί ότι με αυτό έδωσε έμπνευση και ώθηση σε μια νέα μόδα “οικογενειακών δίτροχων”. 

Το Honda Road Pal ήταν εύκολο στη χρήση με χαρακτηριστική επικλινή μονή ραχοκοκκαλιά-σωλήνα που ένωνε τον λαιμό του πιρουνιού με το οπίσθιο τμήμα του σκούτερ σε στιλ ποδήλατο, 14ιντσους τροχούς, μαρσπιέ, καλάθι μπροστά. 

Πολύ σύντομα το εκκεντρικής εμφάνισης μοτοποδήλατο που είχε σαν σκοπό να βάλει τις νέο κοινό και συγκεκριμένα γυναίκες πάνω σε δυο τροχούς, έγινε γνωστό με το υποκοριστικό “Ρα-τα-τά” ή μάλλον στα ιαπωνικά “Λα-τα-τα” αφού οι Ιάπωνες δεν μπορούν να προφέρουν το “ρο”. 



Ακόμα πιο λεπτοκαμωμένο και περίεργης εμφάνισης ήταν το Honda Road Pal του 1976
Αν το Road Pal θεωρείται από τη Honda ο προπομπός των εύκολων δίτροχων, τότε το Yamaha Passol είναι σίγουρα ο πατέρας των μοντέρνων σκούτερ. Το Passol έσπασε τα ταμεία λόγω της χαμηλής τιμής του, της εξαιρετικής ευκολίας χρήσης απευθυνόμενο σε νέους πελάτες (το 70% του κοινού του), με τις κοπέλες να καρπώνονται πάνω από το 60% των πωλήσεων. 

Μετά από την επιτυχία του Passol κυρίως, αλλά και του Road Pal η ζήτηση των μοτοσυκλετών αυξήθηκε έντονα τα επόμενα χρόνια, τις αρχές της δεκαετίας του ’80. Το Passol δεν έγινε μόνο εμπορική επιτυχία, με ετήσιες πωλήσεις άνω των 300.000 μονάδων, αλλά εκπαίδευσε κι ένα καινούργιο κοινό, δημιούργησε μια νέα αγορά αρχαρίων αναβατών στους δυο τροχούς και τράβηξε και τους άλλους Ιάπωνες κατασκευαστές να κινηθούν προς αυτή την κατεύθυνση.


Ηλεκτρικό scooter της Yamaha της δεκαετίας του 2000 με το όνομα Passol
Χωρίς το Passol η έκρηξη των πωλήσεων οικογενειακών δίκυκλων και σκούτερ στην Ιαπωνία του ’80 δεν θα είχε συμβεί ποτέ. Και αν αυτό δεν συνέβαινε στην Ιαπωνία, δεν θα συνέβαινε ποτέ και στον υπόλοιπο κόσμο. Γιατί οι μεγάλες πωλήσεις ήταν που έκαναν τους Γιαπωνέζους αρχικά και τους Ευρωπαίους αργότερα (που μέχρι τότε είχαν κυρίως να επιδείξουν τη λατρεμένη μεν, αρχαιοπρεπή δε, κλασική μεταλλική Vespa) να λανσάρουν νέα μοντέλα και να φέρουν ραγδαίες εξελίξεις στο χώρο των σκούτερ. 

(Y.Γ. το Yamaha Passol θεωρείται από την “Ιαπωνική Ένωση Μηχανολόγων-Μηχανικών Αυτοκινητοβιομηχανίας” – Society of Automotive Engineers of Japan – ένα από τα 240 επιτεύγματα της τεχνολογίας στην ιστορία της ιαπωνικής αυτοκινητοβιομηχανίας- μοτοβιομηχανίας)

TEAM RACE
Το ντεμπούτο σε Παγκόσμιο Πρωτάθλημα για τη Yamaha έλαβε χώρα στο γαλλικό γκραν πρι του 1961. Το 1964 με τη RD56 κέρδισε τον πρώτο τίτλο του Παγκοσμίου Πρωταθλήματος στην κατηγορία των 250cc, κυρίως χάρη στον Φιλ Ριντ ως κορυφαία αναβάτη (ο οποίος ήταν ο νικητής του τίτλου των οδηγών) και τον Μάικ Νταφ. Επίσης κέρδισε τον ίδιο τίτλο την επόμενη χρονιά με την RD05 και τους ίδιους τους οδηγούς (με Ριντ και Νταφ στην πρώτη και τη δεύτερη θέση στην κατάταξη των οδηγών).

Το 1967 και το 1968, κέρδισε με το μοντέλο RA την πρώτη επίδοση κόσμο, ακόμη και στην κατηγορία των 125cc, με τους Μπιλ Ίβι και Φιλ Ρίντ ως κορυφαίους αναβάτες, κατακτώντας την πρώτη και δεύτερη θέση στο πρωτάθλημα των οδηγών και στις δύο περιόδους. Στην ίδια κατηγορία, τότε, επίσης, κέρδισε τους τίτλους του παγκοσμίου πρωταθλήματος το 1973 και το 1974, με τους Κεντ Άντερσον και Τζάκομο Αγκοστίνι.

Στις μοτοσικλέτες κατηγορίας κυβισμού 500cc, κατάφερε να πάρει την πρώτη της νίκη στο ισπανικό γκραν πρι του 1972 με τον Τσας Μόρτιμερ, ενώ οι αναβάτες της Yamaha πέτυχαν συνολικά 10 παγκόσμιους τίτλους: ο Τζάκομο Αγκοστίνι το 1975,
Κένι Ρόμπερτς το 1978, το 1979 και το 1980, ο Έντι Λόουσον το 1984, το 1986 και το 1988 και, τέλος, ο Γουέιν Ρέινι το 1990, το 1991 και το 1992.

Στο εταιρικό κομμάτι, η Yamaha Motor Racing κατέγραψε κέρδη της τάξεως των 9 εκατομμυρίων ευρώ για το 2015.[2]
Ιστορία

Η ομάδα ιδρύθηκε το 1999, έπειτα από την αποχώρηση του Γουέιν Ρένι, ο οποίος διέθετε μία εργοστασιακή ομάδα στα 500cc τα δύο προηγούμενα έτη.[4] Η ομάδα είχε έδρα αρχικά στην Ολλανδία, αλλά μεταφέρθηκε στην Ιταλία το 2002. Ο Μαξ Μπιάτζι και ο Κάρλος Τσέκα αγωνίστηκαν για την ομάδα από το 1999 έως το 2002. Ο Μπιάτζι πέτυχε συνολικά εννέα νίκες σε αυτή την περίοδο, ως αναβάτης της Yamaha YZR500 και αργότερα το 2002 της Yamaha YZR-M1.

Το 2003, ο Τσέκα πλαισιώθηκε από τον Μάρκο Μελάντρι. Η ομάδα είχε μέσο όρο περιόδου χωρίς τερματισμό στο πόντιουμ. Για το 2004, ο Βαλεντίνο Ρόσι πλαισίωσε τον Τσέκα στην ομάδα. Ο Ρόσι πέτυχε 9 νίκες και κέρδισε το πρωτάθλημα. Ο Κόλιν Έντουαρντς εντάχθηκε στην ομάδα το 2005, όταν ο Ρόσι κέρδισε και πάλι το πρωτάθλημα, συλλέγοντας 11 νίκες. Ρόσι και Έντουαρντς έμειναν στην ομάδα για το 2006. Ο Ρόσι πέτυχε 5 νίκες και τερμάτισε 2ος στο πρωτάθλημα. Για την περίοδο 2007, και οι δύο αναβάτες παρέμειναν στην ομάδα ως αναβάτες της νέας Yamaha YZR-M1 με κυβισμό 800cc. Ο Ρόσι έχοντας 4 νίκες τερμάτισε στην 3η θέση.

Για το 2008, η Yamaha είχε ένα μοναδικό δίδυμο με τον Ρόσι να πλαισιώνεται από τον Χόρχε Λορένθο. Παρόλο που το ζευγάρι ήταν αγωνίζονται για τον τίτλο με διαφορετικά ελαστικά (ο Ρόσι επέλεξε να χρησιμοποιήσει ελαστικά Bridgestone, ενώ ο Λορένθο διάλεξε τα ελαστικά Michelin), ενώ η Yamaha λειτουργούσε με ένα ενιαίο εμπορικό σήμα και όχι με δύο ξεχωριστούς κατασκευαστές. Τον τίτλο κατέκτησε ο Ρόσι, ο οποίος κέρδισε 9 από τους 18 αγώνες και τερμάτισε στο πόντιουμ σε κάθε αγώνα εκτός από δύο. Ακόμα κι αν αυτή ήταν αναγνωριστική περίοδος για τον Λορένθο, πέτυχε νίκη στο Εστορίλ και τερμάτισε 4ος στο πρωτάθλημα. Το 2009, η Yamaha κυριάρχησε στο MotoGP με τον Ρόσι να κερδίζει τον τίτλο και τον Λορένθο δεύτερο. Το ζευγάρι κέρδισε 12 από τους 17 αγώνες και η Yamaha κέρδισε Πρωτάθλημα Κατασκευαστών.

Το 2010 η εταιρεία Yamaha Motor Racing παρουσίασε τη μοτοσικλέτα Yamaha YZF-R6, η οποία διέθετε ελάχιστες βελτιώσεις εξαιτίας των αναγκαστικών περικοπών λόγο της οικονομικής κρίσης.[5]
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	Τζέρνο ντι Λέζμο, Ιταλία
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Η «Yamaha Factory Racing Team»[3] μετέχει για λογαριασμό της Yamaha στο παγκόσμιο πρωτάθλημα MotoGP, ως ιταλο-ιαπωνική εργοστασιακή ομάδα. Εδρεύει στο Τζέρνο ντι Λέζμο της επαρχίας Μόντσα-Μπριάντσα στην Ιταλία.

Ιστορία

Η ομάδα ιδρύθηκε το 1999, έπειτα από την αποχώρηση του Γουέιν Ρένι, ο οποίος διέθετε μία εργοστασιακή ομάδα στα 500cc τα δύο προηγούμενα έτη.[4] Η ομάδα είχε έδρα αρχικά στην Ολλανδία, αλλά μεταφέρθηκε στην Ιταλία το 2002. Ο Μαξ Μπιάτζι και ο Κάρλος Τσέκα αγωνίστηκαν για την ομάδα από το 1999 έως το 2002. Ο Μπιάτζι πέτυχε συνολικά εννέα νίκες σε αυτή την περίοδο, ως αναβάτης της Yamaha YZR500 και αργότερα το 2002 της Yamaha YZR-M1.

Το 2003, ο Τσέκα πλαισιώθηκε από τον Μάρκο Μελάντρι. Η ομάδα είχε μέσο όρο περιόδου χωρίς τερματισμό στο πόντιουμ. Για το 2004, ο Βαλεντίνο Ρόσι πλαισίωσε τον Τσέκα στην ομάδα. Ο Ρόσι πέτυχε 9 νίκες και κέρδισε το πρωτάθλημα. Ο Κόλιν Έντουαρντς εντάχθηκε στην ομάδα το 2005, όταν ο Ρόσι κέρδισε και πάλι το πρωτάθλημα, συλλέγοντας 11 νίκες. Ρόσι και Έντουαρντς έμειναν στην ομάδα για το 2006. Ο Ρόσι πέτυχε 5 νίκες και τερμάτισε 2ος στο πρωτάθλημα. Για την περίοδο 2007, και οι δύο αναβάτες παρέμειναν στην ομάδα ως αναβάτες της νέας Yamaha YZR-M1 με κυβισμό 800cc. Ο Ρόσι έχοντας 4 νίκες τερμάτισε στην 3η θέση.

Για το 2008, η Yamaha είχε ένα μοναδικό δίδυμο με τον Ρόσι να πλαισιώνεται από τον Χόρχε Λορένθο. Παρόλο που το ζευγάρι ήταν αγωνίζονται για τον τίτλο με διαφορετικά ελαστικά (ο Ρόσι επέλεξε να χρησιμοποιήσει ελαστικά Bridgestone, ενώ ο Λορένθο διάλεξε τα ελαστικά Michelin), ενώ η Yamaha λειτουργούσε με ένα ενιαίο εμπορικό σήμα και όχι με δύο ξεχωριστούς κατασκευαστές. Τον τίτλο κατέκτησε ο Ρόσι, ο οποίος κέρδισε 9 από τους 18 αγώνες και τερμάτισε στο πόντιουμ σε κάθε αγώνα εκτός από δύο. Ακόμα κι αν αυτή ήταν αναγνωριστική περίοδος για τον Λορένθο, πέτυχε νίκη στο Εστορίλ και τερμάτισε 4ος στο πρωτάθλημα. Το 2009, η Yamaha κυριάρχησε στο MotoGP με τον Ρόσι να κερδίζει τον τίτλο και τον Λορένθο δεύτερο. Το ζευγάρι κέρδισε 12 από τους 17 αγώνες και η Yamaha κέρδισε Πρωτάθλημα Κατασκευαστών.

Το 2010 η εταιρεία Yamaha Motor Racing παρουσίασε τη μοτοσικλέτα Yamaha YZF-R6, η οποία διέθετε ελάχιστες βελτιώσεις εξαιτίας των αναγκαστικών περικοπών λόγο της οικονομικής κρίσης.[5]
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Yamaha z μια πολύ καλή βάση για βελτιώσει η για κόντρες η απλά για εμφάνιση .Από την μάνα του πολύ καλό μηχανάκι από άποψη μοτέρ αλλά και όμορφο ταυτόχρονα ,με λίγες βελτιώσεις εδώ και εκεί το μηχανάκι γίνεται πραγματικός πύραυλος στο δρόμο όπως και το ζ του φίλου μας .Δεν ξέρουμε ακριβώς τη πράγματα φοράει το μοτέρ για τος εμφανής λόγους ,αλλά ότι ξέρουμε θα τα μοιραστούμε άμεσος τώρα μαζί σας .



Είναι στα 57 χιλιοστά με πολλά Hp τροχό όπως λέει και ο ιδιοκτήτης του , ριντιερα v force ,καρμπιρατέρ Dellorto  36 , Protech  τελικό και όπως μας λέει  θυριδομενο όσο δεν πάει .Βέβαια το μηχανάκι φοράει και αλλά πράγματα αλλά ο ιδιοκτήτης δεν θέλει να τα αποκαλύψει .
Το χρώμα του είναι μοβ με μεταλα μέσα και αεργοραφίες ,φιμε φανάρια και τα φλας .Το μηχανάκι όπως ανέφερα και πιο πάνω είναι αρκετά δυνατό όμως επίσης πρέπει να σταματάει έτσι στο μηχανάκι πίσω μπήκε σύστημα δισκόφρενο και μπροστά αλλάχτηκε η δισκόπλακα σε Breaking.


Μακάρι να είχα και άλλες πληροφορίες να μοιραστώ μαζί σας αλλά πρέπει να μας φτάσουν αυτές π έχουμε δεν είναι λίγες και παίρνεται μια ιδέα το τη μηχανάκι είναι το συγκεκριμένο ζ .Και από ομορφιά και από δύναμη είναι πολύ καλά στημένο κατά την γνώμη μου και πιστεύω κατά την γνώμη πόλων από σας .
Yamaha Crypton X ! 




Μοτερικά ο ιδιοκτήτης δεν θελει να μας πει τα κυβικά του αλλά ένα θα πω λίγα δεν ειναι πολύ προσπαθησαν να το περάσουν κανεις δεν τα κατάφερε το μόνο που μπορώ να πω ειναι  πως φοράει μια χειροποιητη εξατμησει race  tech  με λαιμο τιτανίου .Εξωτερικά είναι πανέμορφο πράσινο χρώμα που ειναι από το  z  750  με αλλα μεταλλα ,πολλά νίκελ που γυαλίζουν στον ήλιο σαν διαμάντια ,σέλα lexus  με σήμα της yamaha  φοραει μια δισκοπλακα της breaking  και έχει πολυεστερικό κωλο .Ολο το παπί ειναι πανέμορφο έτσι όπως ειναι πανέμορφο χρώμα πολύ καλή δουλεια ,πολύ καλοσυντηρημένο.Ο ιδιοκτήτης το έχει πανέμορφο από τα ορεότερα χ που έχω δει μπράβο στον ιδιοκτήτη .
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