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prueba compamtiva de ver-
dad, rodando con las tres
motos sobre todo tipo de
carretera, cambiando de

moto en cada reportaje. Y

ﬂ nerario
por pulao, cong
paces de crucef

de los 200 km /}
"Hasta la mism

la salida no
dido ni enq
mos a apu
delantaras.
Queriamos,
Enric Claréd y

mughos hori

' la téraza de ]

mamos la primera

Habia nubes por el norte

pensiones muy blandas'y de
recorrido excesivo para con-
duccién muy répida en cur-
vas de gran radio. “Laentilla’’
en comparacion con la ¥Ya-
maha y la Suzuki. !
Yamaha: La méas deportiva,
la més rapida, superior du-

rante conduccidn deportiva

en todo tipo de terreno y
con gran agilidad en curvas

enlazadas. Buena posicion

pero menos coOmoda que la
BMW a alta velocidad debi-
do a'su carenado abraviado.

Suzuki: Ya antigua con su
rueda delantera de 19 pulga-
das y sus dos amortiguado-
res convencionales detrés. ..

la pobre Suzuki no tenia
nervios al salir hacia el sur.
Sin carenado digno de tal

. denominacién, con frenos
esponjosos delante de cuya

falta de eficacia ya habia
quedado ' patente en las
pruebas del dia anterior... y
ademas con un bailoteo es-
pantoso en curvas de gran
radio... la "Suzi”" comenz6
la pruaba como la patita fea.

'Y todo lo de arriba demues-

tra claramente que no se
puede bhacer una prueba

icomparativa a base de

acer ‘tres pruebas indivi-
Huales para después unir da-
0s y pasar una mafana sa-
anda fotos de las tres m
rodando hmtas a q& !
kﬂbm&tms de e

* redaccion, Las conclusiom":
' finales sorlan diferentes.
‘Espafa_ otociclmamm

ﬂdo es un paraiso... to-
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davia. Y con una moto potente
como las de nuestra prueda
nunca estds demasiado lejos
del mar, ni de la sierra. Con®l
depdsito lleno y un bocadillo de
jamén serrano puedes llegar a
cualquier sitio pasando por be-
llos paisajes. Y como tenia-
mos tan claras nuestras ideas
sobre las motos de prueba aln
antes de meter las llaves de
contacto, creo que compartia-
mos entre los tres un ligero
sentido de culpabilidad. Deja-
mos en la acera a los demas
compaferos de faena que ya
tenian que volver a subir al oc-
tavo piso en el ascensor mien-
tras nosotros dabamos gas por
Diagonal rumbo al sur.
Intentdbamos poner caras se-
rias alli abajo en la acera. Yo
iba de moto en moto apuntan-
do kilometraje, comprobando
nivel de aceite y el reglaje de las
cadenas de las dos japonesas.
Y al bajar del bordillo, dejando
atrés a los demads redactores a
mi se me ocurri6 la idea de tirar
para Marruecos. Mandariamos
un telegrama a Luque desde
Agadir. ““Nos hemos pasado de
frenada. Stop. Llegamos a
tiempo para cobrar mes. de
agosto. Stop.”

PRIMEROS
KILOMETROS CON

LA KATANA

Antes de llegar a la gasolinera
de San Cristébal en las afueras
de Barcelona rumbo a la auto-
pista que nos llevaria al sur, la
Suzuki horrorizé a todos con
unos meneos y bailongos dig-
nos de una Laverda TS 1.200.
La Yamaha mostré en la salida
de los seméaforos toda la rabia
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de los 125 CV y también acusé
algo de meneo en curvas de
gran radio mientras la BMW se
comportaba impecablemente, .
pero con menos aceleracion.

Decidi empezar con la prueba
de consumo a 140 km/h cons-
tantes usando la “Suzi” con su
velocimetro exacto para mar-
car el ritmo. Juan y Enric se
aburrieron mucho y acabaron
echando pestes de los 140
km/h, pero yo creo que naci
para camionero porque me en-
canta rodar a velocidades
constantes. Siempre antes de
coger los manillares de una
moto meto en la cabeza un te-
ma para ‘“‘meditar’”. No tiene
que ser un tema trascenden-
tal.., aungue puede... basta
que te concentres en alguna
idea. Por ejemplo, yo pasé la
primera parte de la mafana
pensando en mi primer viaje
fuera de USA, un viaje a Gua-
dalajara, Jalisco, y mientras
por un lado llevaba la “Suzi”
con “piloto automatico’” a 140
fijo por la otra banda del cere-
bro pasaba la cinta de los de-
siertos de Monterrey, la llegada
de medianoche en San Luis
Potosi, mi primera taza de café
mexicano, el olor de la sierra, el
ruido del escape abierto del au-
tobus diesel de Transportes del
Norte y los ojos castaiios que
me rodeaban. En aquella épo-
ca, 1963, los autobuses (“ca-
miones’’) de linea y de primera
clase tenian en México algo de
la carisma de un vuelo de
avién. Viajabamos siempre con
dos conductores, empecable-
mente uniformados, vistiendo
orgullosamente los colores azul
y blanco de Transportes del

Norte, y en las salidas de ciuda-
des principales como Nuevo
Laredo, Monterrey, San Luis
Potosi, etc., el segundo con-
ductor siempre estuvo de pie,
firme, al lado del conductor
como el capitdn de un barco
militar saliendo del puerto.
Subi al “‘camién’’ mexicano de
noche en Laredo y con la ma-
drugada me quedé sorprendido
por un sol de color naranja y un
horizonte también de color na-
ranja mientras rodabamos a al-
ta velocidad por los desiertos
del primer pais extranjero que
habia visto en la vida. “’Dios
mio’’, pensé. “En México el sol
y el cielo son de otro color.” Al
bajar en Monterrey para desa-
yunar me di cuenta que las
ventanas ahumadas del "ca-
mién” me habian engafiado,
pero aun asi las primeras im-
presionees de Meéxico como
pais maravilloso de cielos de
color naranja jamas quedaron
borradas y siempre cuando
pongo la cinta del viaje Laredo-
Guadalajara, veo con nostalgia
aquel amanecer extraterrestre
del desierto de Monterrey...

Y los kilémetros de Espafa
continuaran pasando por deba-
jo de nuestras seis ruedas a 140
km/h. Y de pronto veo la sali-
da para Reus donde nos espera
Josep Codina con su camara
para sacarnos algunas fotos
para el reportaje. Apago las
meditaciones y me dedico a
sortear Reus y buscar a Josep.
Una vez fuera de autopista, ya
sobre carreteras secundarias y
sinuosas... y bastante bachea-
das...empecé a notar con agra-
do lo répido que podria ir con la
Katana. La postura, incémoda

en ciudad, exagera
agachada en autopista, ¥

de carreras que de carretera,
perfecta para ir deprisa por
secuencia de curvas enlazadas.
La moto te invita a colgarte,
cambiando rédpidamente de un
lado a otro de la moto, sacando
rodilla, desplazando el culo ha-
cia el interior de cada viraje. Si
éste no es tu estilo de pilotaje,
olvidate de la Katana. Ademas
las suspensiones, especialmen-
te los amortiguadores traseros
son duros, durisimos, y de vez
en cuando recibes en seco un
golpe que te sacude hasta los
dientes. Pero si vas en plan
Randy Mamola con el peso so-
bre los reposapies en vez de so-
bre el asiento te escapas de los
baches.

Si, la Katana es como una ita-
liana deportiva... agria, dura,
agresiva, con tendencia de me-
near como una Laverda en
curvas rapidas pero con una
posicién mas semejante al de
una Ducati 900 SS. (En este ar-
ticulo he llegado hasta el Gltime
parrafo del quinto folio antes
de mencionar una Ducati. Cas
un récord).

Cada moto te hace adoptar una
actitud propia de ella. La Kata-
na es una moto agresiva, para
pilotos quemados, pilotos que
siempre tienen el pecho cerca
del depésito y que suelen sacar
mucho la rodilla en las curvas.
Esta moto, en 1980, era el tigre
de la carretera, y su styling
caus6é muchisimo impacto. Erz
la primera moto japonesa con
linea super agresiva y revolu:
cionaria y hoy en dia, todavia,
es imposible estar indiferente
ante una Katana. O la odias ¢
te encanta. Cuando la vi pol
primera vez me parecia un in:
secto de la luna, pero soy mas
tradicionalista que Lola Flores y
si ahora resulta que la Katanz
me encanta es porque la revo:
lucionaria Suzuki de 1980 se hz
convertido en 1984 en una de
las muy, muy pocas japonesas
que realmente se puede sel
considerada como ‘“‘una cldsi
ca.”” Muy pocas japonesas har
llegado a establecer como mo
tos cldsicas, inmortales, muy
pocas han dejado huella. Lz
Honda CB 750 F, la Honda CE
400 F, la Kawasaki 500 tricilin
drica, la Yamaha RD 350 LC, Iz
Honda Gold Wing y sobre todc
la Katana.

José Ma. Alguersuari y yo ge
neralmente estamos mas 0 me
nos de acuerdo sobre temas de
estética, pero esta vez no. Jos¢
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Aa. la considera fea, horrible y
asta “‘hortera”. Pero es que
osé Ma. opina desde los man-
los de una BMW boxer.

dientras Josep nos sacaba fo-
DS en accién tuve oportuni-
ad de tomar la medida de los
renos de la Katana. El disco
rasero es excelente con buen
acto y con ello puedes rematar
3 frenada con la moto ya incli-
ada y cuando das un toque de
eno a mitad de trayectoria no
enes que temer por un inespe-
ado blocaje de disco. Los fre-
os delanteros sin embargo
on malos, los peores de las
es motos. En parte es porque
n esta moto Suzuki todavia
onfia en pinzas de un solo pis-
5n, y también en parte porque
| sistema anti-dive utiliza el
lismo liquido y la misma fuer-
a de la bomba de los frenos
elanteros. El tacto es siempre
sponjoso cuando coges unos
aches durante una apurada de
enada, ya con la horquilla
wy hundida, puedes sentir
ulsaciones en la maneta. Con
| Suzuki tienes que dejar un
mplio margen en las frenadas.
na vez hechas las fotos, Jo-
2p se va para Barcelona. Den-
o de algunos dias saldréd en
no de sus largos viajes con la
MW pero obligaciones fami-
ares le hicieron perder este
aje y el afortunado suplente
‘a nuestro hombre de todo te-
eno, Enric. Los que hacen to-
0 terreno, tanto Enric, como
uestro hombre del Paris-Da-
ar, Juan Porcar, son muy pe-
ajosos y dificiles de dejar atras
\ carreteras desconocidas y
1 mal estado. Viajando juntos
inca debes realmente inten-
r escapar de verdad, pero de
3z en cuando el que va prime-
) intenta sacarle algunos me-
os al que va detrds, sin em-
argo las carreteras malas fa-
recen a los intuitivos vetera-
)s de todo terreno y por mu-
10 que trabajé para arrancar-
S unos metros, siempre veia
uy grande el faro de la BMW
2 Juan en el retrovisor de la
atana, asi como la Yamaha de
ard siempre pegado a la rue-
3 de la BMW. |Més pesados
le camisetas de plomo estos
do terreneros! Vamos hacia
ortosa por el interior, via
ora la Nova y Gandesa. De
onto levanto los ojos de la
yrretera vy veo el rio Ebro
icho y verde-azul con monta-
3s espectaculares en el fondo.
stamos corriendo tanto que
nemos las lenguas fuera y es-

tamos menospreciando gn .pai--

saje precioso, Levanté la mano
e indiqué el rio y Juan poco
después indica que quiere ha-
cer algunas fotos.

Siempre envidio a los fumado-
res en estas paradas de viaje.
Clard, como el hombre de
Marlboro disfruta del tabaco,
mientras Juan saca la cdmara y
yo me quedo mirando el rio.
Estamos entre Mora la Nueva y
Tortosa. Yo quiero volver a co-
ger autopista para tirar hacia el
sur porque me hace ilusién me-
ter un montén de kilébmetros
entre mi rueda trasera y la re-
daccion. Tengo que coger va-
caciones pero ya estamos en
mitad de agosto y todavia es-
toy trabajando. Quiero llegar
hasta Marruecos.

Echamos gasolina méas tarde
llegando a Tortosa y hacemos
cambio de motos. Juan coge la
Suzuki, yo la Yamaha y Enric
sube en la BMW. Autopista
por delante y nos pusimos a ro-
dar a 160 km/h constantes pa-
ra medir consumo. A 160 km/h
con la Suzuki el velocimetro de
la Yamaha registra casi 180
km/h y la BMW 170 km/h. La
Suzuki es casi exacta de reloj.

LA FJ1.100 EN
AUTOPISTA

Después de llenar los depdsi-
tos, viendo que la Suzuki ha
tragado un litro méas que sus
dos companieras de viaje, nos
pusimos a pensar en donde va-
mos a dormir,

Nadie se anima mucho sobre la
idea de seguir hasta Marrue-
Cos... aunque estuve hablando
en serio... y Juan decidi6 lla-
mar a un amigo, Tatino, ex-co-
rredor de Control 94 en 125 cc
y que ahora trabaja en Jumilla.
¢Jumilla?

Alguna vez habia leido el nom-
bre de Jumilla en una botella
de tinto. Pero no tenia muy cla-
ro donde estaba. Juan hace la
llamada y vuelve para decir que
nos esperan en Jumilla.

Juan ya va primero sobre la
Suzuki y yo voy por detras de
Enric con la BMW. Vista desde
los mandos de la Yamaha, la
BMW parece alta y cuadrada y
su silencioso es tan feo que
s6lo su madre podria quererla.
Hace muy poco hice mi viaje a
Madrid con la FJ y si ahora a
160 km/h tiene de vez en cuan-
do una tendencia de menearse,
de culear, es porque el neuma-
tico, todavia con suficiente di-
bujo, ya ha perdido totalmente
su perfil. Para tener a punto la

-estabilidad la FJ 1.100 tienes

que”montar Heumatic -
ros nuevos con una frecuencia
ruinosa. '

La postura de la Yamaha es
neutra, ni super deg_orti‘va, ni
totalmente turistica. "EI$illfi es
casi tan bajo como el de la Ka-
tana, pero el centro de grave-
dad y en particular el depésito
es mas bajo. El manillar es pla-
no, algo alto, y la posicién es
semierguida y sumamente cé-
moda. Con la Suzuki a alta ve-
locidad tienes que agacharte
del todo para escapar del vien-
to. Con la Yamaha puedes
aguantar hasta los 160 (que
son 180 de reloj) en postura
normal antes de aplanarte poco
a poco... un poco mas cada 5
km/h... para escapar de los
vientos huracanados que so-
plan alrededor del ““cockpit’’.
La Yamaha tiene un error de
velocimetro de casi 18 km/h a
160 reales y puesto que la moto
es muy rapida, muy potente y
de linea espectacular creo que
es muy facil caer en la trampa
de creer el velocimetro. Los
cruceros de 180 con la FJ son
en realidad cruceros de unos
160 km/h, pero con o sin su
error de velocimetro la Yamaha
es sencillamente méas potente
que la BMW y la Katana, capaz
de echarse encima de ellas en
cualquier momento en autopis-
ta y capaz también de dejarlas
atras en linea recta.

Con el neumético trasero ya
casi gastado hay una tendencia
de moverse en curvas y aln en
linea recta el comportamiento
de la moto no es impecable,
Pero siempre cuando estuve
consciente de algo de baile en
la Yamaha veia mas adelante
que Juan estaba luchando en
serio con los manillares de la
Suzuki.

En autopista entre Castellén y
Valencia nadie hubiera aposta-
do mucho por la Suzuki. En
parte sus meneos pueden ser
provocados por el gran bulto
de bolsa que lleva atado con
pulpos al sillin... lo més anti-ae-
rodindmico imaginable. Pero la
semana anterior Eduardo
Blanch y yo habiamos ido a
Montseny para jugar un poco
con la BMW vy la Katana y aun
sin la excusa de una bolsa, la
Katana en curvas rapidas baila-
ba tanto que nos asusté a los
dos.

Poco después, en el peaje an-
tes de Valencia me encontraria
con algunos usuarios de Kata-
na con ideas claras sobre como

eliminar o a lo menos reducir
los alarmantes movimientos.
Desde los mandos de la Yama-
ha era facil ver que la BMW era
la méas estable de las tres en
curva de alta velocidad. De vez
en cuando fue posible detectar
alguna tendencia de culear en
la K 100 RS, pero rodando jun-
tos y a 160 vi que la primera en
bailar siempre fue la Suzuki,
seguida por la Yamaha y que la
BMW siempre mantenia la cal-
ma hasta que la Suzuki se tor-
cia exageradamente.

Cuando hice la prueba inicial
de la K 100 en So/o Moto 30 la
dejé tan bien, especialmente su
estabilidad en linea recta yen
curvas de gran radio,... tan
bien que yo mismo, leyendo la
prueba ya publicada, me pre-
guntaba si me habia pasado.
No, no me pasé. BMW, sin se-
guir la moda hacia suspensio-
nes de gran premio y sin mon-
tar una horquilla de poco reco-
rrido y con anti-dive ha conse-
guido una estabilidad excelen-
te. BMW te da 185 mm de re-
corrido de horquilla contra los
150 mm de recorrido de la Ya-
maha y la Suzuki, mientras
atrds su monoamortiguador de
accionamiento clasico y de 110
mm de recorrido da comporta-
miento mucho mejor que los
dos amortiguadores durisimos
(aun en la posicién blanda) de
la Suzuki, también con 110 mm
de recorrido y, a lo menos en
autopista, ni la suspensién
Mono-cross progresiva de 120
mm de recorrido de la Yamaha
mostraba ninguna ventaja ni en
confort ni en estabilidad.

Para algunos, tal vez, la posi-
cion de la Yamaha seria mas
comoda que la de la BMW.
Juan, por gjemplo, dijo que le
gustaba mas el manillar mas
elevado de la FJ, aunque a alta
velocidad habria que esconder-
te detras de la clupula con las
orejas mas bajas que las ma-
nos.

Después de Castellén de la Pla-
na tuvimos que repostar para
medir los consumos a 160
km/h constantes.

CONSUMOS

A velocidad fija de 140 km/h
habiamos visto que la Suzuki
gastaba un poco mas de gasoli-
na (Suzuki 6,7 por 100 contra
los 6,5 litros/100 de la Yamaha
y los 6,3/100 de la BMW. A
160 km/h la Suzuki ya gastaba
8,9/100 contra las cifras vir-
tualmente idénticas de 7,5 vy
7,6/100de la BMW y la Yam.
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Amortiguador Mono-lever de la
BMW, a gas y tres posiciones de re-
glaje de muelle.

Mas tarde a velocidades de 180
km/h y de 200 km/h vimos
como la BMW iba poco a poco
aumentando su ventaja contra
sus mas sedientas comparneras
de viaje. A 200 km/h reales y
sostenidas la Suzuki llegé a tra-
gar 12,5 litros/ 100, la Yamaha
11,8/100, pero la BMW se que-
dé en un 10,6/100. En parte es-
ta ventaja debe ser consecuen-
cia de su aerodinamica ya que
en la prueba inicial de la K 100
sin carenado el consumo a 200
km/h fijos era de 11,1/100.

Durante conduccién deportiva
en montafia con muchas cur-
vas lentas la BMW con la gama
de potencia mas plana de las
tres queria salir de las curvas en
una marcha mas larga que las
dos japonesas y esto se Vio re-
flejado en un consumo de tan
solo 6,7/100 sobre el mismo
tramo que habia costado 8,2 li-
tros a la mas puntiaguda Ya-
maha y 7,5 litros a la Suzuki. Y
mas importante todavia la
BMW nunca quedé descolga-
da. Nunca era la méas rapida
tampoco... la batalla estaba
entre la explosiva Yamaha y la
sorprendentemente eficaz Su-
zuki (de las calidades de la Su-
zuki en curvas enlazadas ya he-
mos hablado y hablaremos en
mas detalle mas adelante).

Finalmente en una prueba de
88 km sobre carreteras nacio-
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Tapa lateral izquierda de la Suzuki,,
posee el starter y dos conmutado-
res para que su propietario conecte
lo que crea conveniente, (faros adi-
cionales, sirena para apartar auto-
moviles, etc., etc.).

nales en buen estado y con
muchas curvas de gran radio la
BMW vy la Yamaha compartian
el premio de la economia con
consumos de 7,4/100 contra el
consumo de 8,9/100 de la Su-
zuki.

En parte el alto consumo de la
Suzuki puede resultar de su
carburacién menos fina. Tanto
la BMW como la Yamaha que-
maba muy finas dejando el in-
terior de los silenciosos de co-
lor blanco, mientras la Suzuki
dejé un color mas de gris. La
tendencia hoy en dia para cum-
plir con las normas anti-conta-
minacién es de empobrecer la
mezcla al extremo. La Katana,
con un motor disefiado en otra

época, ecoldgicamente hablan-
do, viene de fébrica con carbu-
racion algo mas gorda. Perso-
nalmente encuentro excesiva-

mente fina la mezcla de la
BMW vy la Yamaha y como
prueba de ello diria que ambas
petardean en retenciones (sélo
hacen un solo “jpop!” de vez
en cuando al cerrar el gas)
mientras la Suzi no lo hace.
¢Tiene importancia el consumo
en una prueba de motos de
precios tan altos? No lo sé, pe-
ro los consumos influyen tam-
bién en autonomia. Aqui los
consumos totales después de
1,800 km con cada moto siem-
pre con las tres motos rodando
juntas y al mismo ritmo.

PROMEDIO CONSUMO
PRUEBA
BMW 7,25/100
Yamaha 7,8/100
Suzuki 8,21/100

Suzuki equipa dos amortiguadores
posteriores con cuatro posiciones
de hidréulico y cinco de muelle,
total 20 posibles posiciones de re-
glaje.

AUTONOMIA
(segiin promedios de los 1.800
km. de prueba).
BMW
Yamaha
Suzuki

304 km.
280 km.

255 km.

AUTONOMIA

CARRETERAS

NACIONALES
A 120/150 km/h.

358 km.
301 km.
300 km.

BMW
Yamaha
Suzuki

ESPERANDO A
RICARDO TORMO

En la salida del dltimo peaje an-
tes de Valencia nos encontra-
mos con un grupo de unos 40
motards levantinos esperando
la llegada 'de Ricardo Tormo
gue venia acompanado por
Salvador GascOn para pasar su
primer fin de semana fuera del
hospital después de su terrible
choque durante pruebas con
la Derbi en Martorellas.

Eran las 4 de la tarde y Juan,
Enric y yo decidimos esperar
también para saludar a Ricardo
y formar parte de la escolta que
le llevaria hacia Cullera. Pero al
final tuvimos que salir sin verle
ya que al llegar a las cinco to-
davia no habia aparecido. Al fi-
nal descubrimos que no llegé
hasta las 12.

Alli nos encontramos con una
buena seleccién de motos de
gran cilindrada, una preciosa
Honda VF 1000 R todavia en
rodaje, una Yamaha FJ 1.100
con los reposapies bien
rozados por el asfalto y con la
quilla eliminada ya que el due-
fio decia que hasta la quilla to-
caba en inclinaciones... cosa
que hasta ahora ni ha ocurrido
con jla FJ Siluetas de Mingo
GIL!

También vimos alli media doce-
na de Suzuki Katana cuyos
duefios defendian con intensi-
dad las calidades de sus motos,
rechazando con tal vez mas
lealtad que l6gica los comenta-
rios sobre los movimientos en
curva, Unos me aseguraban
que la culpa por el baile lo tenia
el neumatico trasero Bridgesto-
ne, pero otro confes6 que inde-
pendientemente del neumatico
habia un baile siempre en cur-
vas rapidas... pero mucho

.
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Ewos con un neumatico euro-

"Sace poco la Katana era el no
mas de las carreteras espa-
Solas y para sus fieles la llegada
2= motos como la Honda VF
R y la Yamaha FJ 1.100
hecho bajar espectacular-
mente las acciones de Katana
#n la bolsa de los quemados le-
wantinos donde hay més fiebre
2= moto gorda que en ninguna
pera region de Espaiia.
Mss tarde cuando en carrete-
#2s muy bacheadas y sinuosas
%= Suzuki ensefi® sus dientes
e acordé de los algo molestos
% bastante orgullosos usuarios
2= Katana. Si, amigos, las Ka-
¥=na todavia son temibles aln
gon las Honda y Yamaha en el
mercado.

MUCHO VINO Y
TRAGEDIAS DE
AVIACION EN
JUMILLA

W2 tuvimos que tirar para no
Segar tarde a Jumilla donde
mos esperaban. Pero un par de
Guardia Civiles muy poco opor-
wunos nos pararon en la N 430
“usto después de Mogente y tu-
wmos suerte que nos dejaron
s=guir ya que resulté que la
wnica moto con documenta-
=on en orden era la Suzuki con
matricula azul de Oviedo... pe-
w0 el boletin de pruebas estaba
2 nombre de Josep Godina. La
Yamaha que llevaba yo no te-
=2 documento ninguno aun-
gue yo confiaba en que los pa-
peles estaban abordo como me
Sabian asegurado en fébrica.
£n otra prueba llegué a escribir
gue los de Semsa no serian ca-
paces de organizar una borra-
ghera en una cerveceria, pero
acabé tachandolo. Esta vez no
w0 tacho. En las motos de prue-
22, la documentacion debe es-
%ar abordo, siempre.

Sueno, Juan, yendo detras
gon la Suzuki, vié como nos te-
mian parados a Enric y yo, y él,
acordandose de que no tenia
su permiso de conducir... le
guitaron la cartera durante las
24 Horas de Montjuic... decidi6
esconderse detrds de un ca-
midn, y pasarnos asi, pero el
mas astuto de los dos guar-
@ias se agacho6 de golpe al ver
pasar un camiéon TIR e indico
con el dedo las dos ruedas de la
Suzuki. “jAlli va un listo!”
aritd. Pero lo que pasa es que
mientras Juan no tenia el per-
miso de conducir, yo habia de-
s2do el mio en la bolsa que es-
taba en la moto de Juan y asi

para ensefiar mi permiso tenia-
mos que ir a buscar a Juan.
Pobre Juan vié con horror
unos minutos después como
veniamos Enric y yo acompa-
flados por el coche de patrulla,
yo de pie sobre las estriberas
buscando a Juan detrds de ca-
da 4arbol. Sali6 timidamente
desde el lado de la carretera
frente a una gasolinera y yo, el
delator, toqué el claxon para
que la Guardia Civil parara. Es
que yo no me acordaba del ro-
bo de la cartera de Juan.

Juan, con sonrisa de conejo,
estaba esperando que nadie le
pidiera nada de documentacion
pero al ver mi permiso califor-

niano con residencia en Felix-
stowe, Gran Bretafa, los poli-
cias ya estaban bastante mos-
queados, y al final llegaron
a Juan cuyo unico permiso que
poseia era el internacional, te-
nia escrito en grandes letras
“No vélido para Espana”.
jPerfectol Y era entonces
cuando descubrimos que no
teniamos papel ninguno para la
Yamaha.

Mientras tanto Clara, aburrido
pero tranquilo, observaba to-
do, confiando en que la docu-
mentacién de la BMW, ya ma-
triculada, estuviera debajo del
asiento.

Pero jqué va! Estaba en el ca-

j6n de la mesa de Jaime en la
redaccién. Pensandolo fria-
mente no creo que entre los
dos, ni Solo Moto, ni Semsa,
seriamos capaces de organizar
una borrachera en una cerve-
ceria.

¢Cémo escapamos de aquello?
Pues, justo cuando parecia que
la Unica salvaciéon tendria que
venir de la mano de Pepa Pitu-
fo o algin otro brujo sabio, a
Juan se le ocurrio jugar la carta
de la revista. Somos probado-
res... profesionales... y la culpa
por los problemas de docu-
mentacién los echamos a las
fabricas, a los jefes, a todos
menos que a nosotros. Juan

Doble disco de 285 m/m. de la
BMW con muy buen tacto aunque
con falta de mordiente.

les ensefié una Solo Moto 30 y
a punto estaba de ensenarles
un numero de Solo Moto Ac-
tual, pero de pronto me acordé
del primer parrafo de mi prueba
de la FJ... “acabo de llegar
después de una rapidisima ida
y vuelta Barcelona-Madrid a
velocidades exageradamente
ilegales...”

Lo que estd claro es que el que
no podria organizar la borra-
chera soy yo. Pero por suerte,
o por intervenciéon de ““Pepa Pi-
tufo’’, Juan no les dié el perié-
dico con confesion firmada, y
después de rubricar un montén
de multas para Yamaha,
Suzuki y BMW, nos soltaron
amablemente y asi llegamos
tarde pero sanos a Jumilla.

Alli encontramos a Jumilla en
fiestas y después de comer en
casa de Tatino con una larga
charla de motos, nos fuimos al

Tacto esponjoso por culpa del sis-
tema anti-hundimiento de la Suzu-
ki, pero a pesar de ello frena bas-
tante bien aunque la peor de las
tres motos ensayadas. Lleva un do-
ble disco de 270 m/m.

centro, insistiendo en que no
podriamos quedar mucho rato
que el dia siguiente teniamos
que marcharnos temprano...
etc.

Pero a las 4 de la madrugada,
después de haber “probado a
fondo" el tinto de Jumilla y
después de haber dado algunas
vueltas por las resbaladizas ca-
lles del pueblo dé nuestros fla-
mantes juguetes de 90 hasta
125 CV, y después de habernos

La mejor frenada corresponde a la
Yamaha; que equipa un doble disco
delantero de 282 m/m. autoventila-
do y con pinzas de doble piston.

|~ 4
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Precios:

Yamaha FJ 1.100 : 1.398.000 ptas.
Suzuki GSX 1.100 S : 1.150.000 ptas.
BMW K 100 RS : 1.434.000 ptas.

duchado de vino intentando
aprender como funciona el ori-
ginal porrén de Jumilla con sa-
lida de tubo a 360 grados... asi
€Omo suena.., nos fuimos a ca-
sa alegres y oliendo a vino. Co-
mo profesionales.

Pero alli nos encontramos con
el dltimo invento de los judios
de Amsterdam... un juego vi-
deo de aviones. En la pantalla
de la televisién tienes los relo-
jes y vista de la tierra desde los
cielos a los mandos de un Jum-
bo 747 y hay que llegar a tierra
sin estrellarse. Un juego per-
fecto para tres probadores que
han volado bajo todo el dia.
Juan tuvo algunos problemas y
después de volar boca abajo
muy cerca a la tierra se estrelld
su avién a 300 nudos. Tengo
que acordarme de preguntar a
Melchor Lizarraga si él seria ca-
paz de salvar un avién volando
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boca abajo a 300 pies a tiempo

para tomar tierra en un aero-
puerto que estaba a 2 millas
(con la ayuda de vino de Jumi-

‘lla tal vez). El ruido del choque

es bastante realista. (;C6mo sé

yo cémo suena un Jumbo es-
trellando a 300 nudos),

Al final concentrandome al m4-
ximo, ya sobre las 5 de la ma-
drugada logré aterrizar, pero

aunqgue yo habia tocado el bo-

ton de bajar el tren de aterriza-
je, algo fall6 y estrellé contra la
pista con las ruedas todavia por
dentro. Mala suerte.

La mafiana siguiente nuestra
prevista salida de madrugada
se alter6 un poco y después de
un desayuno de bocadillos de
jamén estuvimos en carretera a
las 12, pasando brevements
por Albacete donde dimos
unas tres vueltas al circuito de!
poligono donde he corrido tres
afos de Motociclismo Series, y
donde, (tocar madera) correré
también este afio. Juan y Enric
opinaban que el poligono de
Albacete (Campollano si no me
acuerdo mal) era més resbala-
dizo que la carretera mas res-
baladiza del dia anterior. Correr
en Albacete es como correr en
agua pero sin mojarte. Me en-
canta. Pero no con neuméticos
de serie.



ENCA

iendo de Jumilla cogimos la
heada C 3314 hacia la Na-
nal Murcia-Madrid. Yo ya
aba la BMW, Juan |la
aha FJ y Enric tomé su pri-
r relevo con la Suzuki Kata-
.. con bastantes dudas des-
5s de ver sus bailes del dia
erior.
la Nacional 301 noté con al-
de sorpresa que mientras yo
a unos 180 km/h con la
W, Juan y Enric se queda-
atras. Poco después Juan
> dijo que entre Hellin y To-
rra, acelerando a fondo en
inta con la Yamaha habia te-
jo un susto muy grande... un
ssperado y violento cabeceo
manillares que por poco le
o salir por orejas. Méas tarde
llegaria a experimentar algo
mejante con la Yamaha cu-

Un respiro junto al Ebro. Merecia la
pena la parada.

yas suspensiones estan estu-
diadas para carreteras euro-
peas pero no para nuestras ba-
cheadas y rapidas carreteras
ibéricas. La Suzuki tiene muy
buena estabilidad en linea rec-
ta, pero es dura cCOomo una ta-
bla y cuando de pronto ves por
delante una curva rapida jpre-
péarate!

La BMW, al contrario, con sus
suspensiones de tacto blando
se muestra al nivel de todo tipo
de irregularidades de carretera
y indudablemente para carrete-
ras malas la BMW es maés co6-
moda y mas segura.
Intentabamos llegar de Jumilla
a Cuenca con un solo llenado
de dep6sito, pero a 52 km de
Cuenca, por las bellas carrete-
ras rodeadas de bosques, la
Suzuki de pronto ya no estaba
Barcelona, Jumilla y de ahi a Cuen-
ca. Su paz, su belleza ancestral y
sus originales casas colgantes.

detras. Juan y yo dimos la
vuelta para buscar a Enric y al
final le encontramos. Estaba en
reserva y preocupado. Las po-
sibilidades de encontrar una
gasolinera, antes de llegar a
Cuenca eran muy remotas.
(Habiamos escogido Cuenca
como el préximo destino por
puro capricho. Yo queria ver
las casas colgantes y ademas
nos gusté el aspecto de la ca-
rretera Cuenca-Teruel en el
mapa). Tuvimos que decidir
entre dar la vuelta para repos-
tar en Almodévar del Pinar o
seguir hacia Cuenca. Decidi-
mos seguir, pero bajando todas
las cuestas en punto muerto,
agachados del todo para redu-
cir la 4rea frontal.

Y lo hicimos tan bien, llegando
algunas veces a hacer hasta
cinco kilometros sin motor,
que la BMW y la Yamaha llega-
ron a la gasolinera del cruce
con la N 420 para Teruel con

buen margen de 8 litros en el




Motor Suzuki, algo anticuado con
su enorme alternador sobresalien-
do por el costado izquierdo, posee
cuatro cilindros, cuatro vdlvulas,
doble arbol de levas en culata y sus
correspondientes 108 CV.

depésito de 24 litros de la
BMW vy 5 litros en el depoésito
de 22 litros de la Yamaha. La
Suzuki con depdsito de 21 li-
tros, sin embargo, estaba ya
con sus ultimos 3 litros.

En Cuenca, después de repos-
tar, fuimos a ver las espectacu-
lares casas colgantes, sacar al-
gunas fotos y tomar una cerve-
za y una bolsita de patatas fri-
tas antes de tirar para Teruel.
No sabiamos que nos quedaba
por delante la carretera mas si-
nuosa y algo del paisaje mas
bonito del viaje.

En aquel tramo a mi me tocaba
de nuevo la Yamaha FJ, Juan
llevaba la Suzuki vy Enric la
BMW. Yo iba delante y nos pu-
simos a jugar a escapadas. Yo
intentaba escapar, con Juan y
Enric siempre vigilando y persi-
guiendo. En teoria tenia que
haber sido féacil aprovechar los
126 CV para escapar, pero

Motor de la BMW, cuatro cilindros
en linea, con dos valvulas por cilin-
dro, refrigeracion liquida y 90 CV.

como el que va primero entra
ciego en las curvas desconoci-
das los demds siempre pueden
guiarse por el Irder y echarse
encima cuando éste se quede
dudando.

Era muy diver y s6lo en las cur-
vas rapidas de buen asfalto pu-
de sacar algo. Sobre los ba-
ches y en curvas lentas Juan
estaba muy contento con la
Katana cuya posicién es tan
adresiva que acabas siéndolo
t también. Enric lleg6 a la con-
clusién que la BMW iba mejor
en marchas largas que en cor-
tas e iba mucho mas cémodo
gue nosotros sobre baches gra-
cias al generoso recorrido de
horquilla.

Alli por las Cuestas de Ragudo,
justo al pasar por Barracas, les
hice a Juan y Enric la misma
trampa que utilicé para escapar
del Porshe en el viaje Madrid-
Barcelona. Después de una pa-
rada para reajustar los pulpos
de una bolsa, yo sali antes
mientras ellos todavia estaban
poniendo los cascos.

Vi en el retrovisor que no ha-
bian tardado mucho en volver a
la carretera y ya venian a por mi
pero llegué a Barracas con sufi-
ciente ventaja para permitirme
salir de la carretera justo des-
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El motor més potente de todos es
el de la Yamaha FJ 1.100 con 125
CV., cuatro cilindros, cuatro vélvu-
las por cilindro, doble érbol de le-
vas en culata, etc.

pués de pasar por el centro de
la aldea y me meti detras de un
camioén asustando al abuelo, la
abuela y los nietos que estaban
sentados a la sombra. De pron-
to aparecié una moto de linea
de ciencia ficcién con un piloto
de casco de Darth Vader y de
mono dorado haciendo sefas
de “Silencio, tranquilos”’.

Y de pronto pasaron como ba-
las la Suzuki y la BMW y yo sali
detras de ellos, pero tuve pro-
blemas dando la vuelta y cuan-

do llegué a la recta con bajada
les vi muy lejos. Ellos por su
parte me buscaban a mi y
tiraban como locos. Me cost6
mucho seguirles en principio...
es gue iban a por mi... y al
final, ya con el faro apagado
para que no me vieran en el es-
pejo, pude ponerme detrds de
ellos, cuando ya hacian gestos
entre ellos de ;Dénde se habrg
metido?

La verdad es que sin trampa ja-
mas hubiera escapado de
aquellos todo terreneros.

En Teruel nos paramos para to-
mar un bocadillo y charlar de
las motos antes del sprint hacia
Sagunto donde ellos tirarian

hacia Barcelona y yo hacia Va-
lencia una vez més para pasar
la noche con amigos en Javea.
Aqui las conclusiones de nues-
tra charla con bocadillos y cer-
veza en las afueras de Teruel.

CONSIDERACIONES
PRACTICAS

En un viaje como el nuestro lle-
gas a conocer muy bien a cada
moto y con tantas paradas re-
postajes y cambios de moto to-
dos llegamos a odiar el caballe-
te y la asa escondida de la Ya-
maha. Para levantar la Yamaha
al caballete tienes que hacer un
esfuerzo. La primera vez no di-
ces nada pero cuando ya es por
la tarde y tienes unos 1.000 km
hechos y estds un poco
cansado la Yamaha parece pe-
sar 300 kilogramos. Y si lo in-
tentas sin guantes te haces da-
fio a la mano contra el borde de
la fibra de vidrio de la tapa late-
ral que oculta la asa.

La pata de cabra de la Yamaha
es mediocre. Mejor que la de la
BMW pero no tan seguro y po-
sitivo como la larga, fea y ne-
gra pata de la Katana. Lo més
peligroso de la pata de la Yam
es que es cortita y no la ves
desde el sillin cuando miras
abajo. Por eso es muy facil olvi-
darte de ella y si inclinas hacia
la izquierda con la pata extendi-
da el golpe es seco y puede
ocasionar una caida si vas un
poco deprisa. Falta poner en la
Yamaha un chivato para adver-
tir al piloto, o un corte de en-
cendido que no te deje arrancar
si la pata no est4 doblada y en
su sitio de viaje.

La Suzuki pesa 252 kg en orden
de marcha, dos mas que la
BMW y ocho menos que la Ya-
maha, pero también requiere
bastante fuerza levantarla al
caballete, pero su asa es mas
asequible y la moto estd mejor
equilibrada en lo que refiere al
centro de peso en relacién del
caballete... pero notas los 252
kilogramos con depésito lleno.
La BMW, sin embargo, parece
pesar 30 kilogramos menos en
vez de 2 menos. La asa plega-
ble (copiada de la Ducati Pan-
tah... tercera mencién, folio
23) hace muy fécil subir y bajar
la K 100 RS, indudablemente la
mas facil de las tres en este
apartado.

Pero es lamentable que nuestra
BMW sudaba aceite por el ojo
de buey. No me gusta nada
cuando veo aceite cerca del 0jo
de buey porque he visto en el
Jarama, con otra marca, lo que
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suede pasar si llega a salir el
opto de plastico transparente,
cosa que muy muy dificilmente
podria producirse con la K.

He visto muchas BMW K 100 S
y K 100 que pierden, o mejor
dicho, sudan, aceite o por la ta-
pa de culata o por la tapa del ci-
guefal. Otros detalles de la
BMW que me gustan de la
BMW también estan relaciona-
dos indirectamente con la pata
de cabra.

En dos ocasiones, justo des-
pués de llenar la RS con gasoli-
na, fuimos a tomar café dejan-
do la BMW apoyada sobre la
pata de cabra y en ambas oca-
siones vinieron corriendo de la
calle para decirnos que la
BMW perdia gasolina por de-
bajo. Es que con el depésito lle-
no y la moto inclinada hacia la
izquierda puede salir hasta dos
litros de gasolina por el respira-
dero... y sélo hace falta que al-
gun despistado tire un pitillo y
jadi6s millén y mediol

Otra cosa mas aparatosa pero
menos importante es la canti-
dad de humo que echa el tubo
de escape cuando arrancas
después de haber dejado la
moto sobre la pata. Con el nivel
de aceite al maximo y la moto
inclinada el aceite de los carte-
res entra en los cilindros y llega
a pasar los segmentos para
quemarse con las primeras mi-
les de revoluciones. (Y no olvi-
demos que en mojado cuando
quitas el tapén del depdsito
entra mucha agua acumulada a
mezclarse con la gasolina).
Hablando de consumo de acei-
te, la Yamaha traga casi un litro
a lo largo del viaje, mientras la
BMW vy la Suzuki se contenta-
ron con medio litro cada. El rit-
mo de este viaje, por ser por
carreteras nacionales mas que
por autopista, era mejor que mi
reciente viaje ida y vuelta Ma-
drid-Barcelona cuando la FJ
lleg6 a quemar 1,5 litros en
1,500 kilémetros de conduc-
cion a tope.

Una de las primeras cosas que
notas cambiando de moto en
moto es que la posicion de la
BMW gust6 a todos, mientras
habia diferencia de opinion so-
bre la Yamaha y la Suzuki. A
Juan la Yamaha era la méas co-
moda por el manillar plano. A
Enric la Suzuki era como una
camara de tortura medieval y
muchas veces en el retrovisor
le vi conduciendo a pie y otra
vez le vi jsentado sobre el de-
posito! (No he tenido mucho
trato con corredores fuera ca-

" et el

rretera. Son bastante ra'r'os). A
mi me gusté la agachada y exa-
gerada posicion de la Suzuki
porque me hizo pensar en la
postura de las deportiyas de
una marca italiana cuy “aran
ingeniero es un experto de
orcaidas, (cuarta mencién pa-
gina 24) pero para hacer mu-
chos kilémetros, especialmen-
te con frio (gte acuerdas de lo
que es el frio?) creo que todos
llegariamos primero... por ha-
ber parado menos rato para to-
mar café y calentarnos... con la
BMW.

Pero si es seguro que la BMW
seria la mejor moto para viajar
en invierno, hay que mencionar

T

y hacer destacar y hasta &ibra-
yar la enorme cantidad de calor
que sube desde el radiador y el
motor cuando vas lento o
cuando paras en verano. Aca-
bas abriendo mucho las piérnas
con la BMW poniendo los pies
en los extremos de los reposa-
pies para escapar del tremendo
calor... y cuando pones los
pies en los extremos de las es-
triberas es cuando mas notas la
vibracién, especialmente a alto
y medio régimen el de la estri-
bera izquierda.

La BMW es la moto que menos
vibra. Con la Yamaha a alta ve-
locidad llegas a notar cierto
hormigueo en los pufios mien-
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tras la Suzuki vibra més todavia
tanto en estriberas como en los
manillares, especialmente a
4.000 r.p.m.

El tablero méas bello y el mas
completo es el de la Yamaha
cuyos mandos, conmutadores
y controles son los mas 16gi-
cos, faciles de hacer funcionar
y los mas atractivos.

La Suzuki, a pesar de un polé-
mico tablero de disefio original,
entra en segundo lugar con
mandos y conmutadores con-
vencionales y logicos y faciles
de utilizar, pero la verdad aun-
que duele es que el tablero de
la BMW parece algo plastico y
barato y el extraiio sistema de

Completisimo tablero de instru:
mentos de la BMW.

intermitentes con anulacion.
por pulgar de la mano del puiio
no nos gusté nada. Es mejor ir
acumulando todo en el manillar
izquierdo para que la mano de-
recha siempre esté disponible
para las importantisimas fun-
ciones de controlar gas y freno
delantero.

Tanto la BMW como la Yama-
ha tienen un sistema para ad-
vertirnos cuando estamos que-
dando cortos de gasolina. La
Yamaha tiene un indicador de
nivel que registra vacio cuando

Al tablero de instrumentos de la
Yamaha sdlo le falta un reloj hora-
rio para estar a la altura del de la
BMW.

el dep6sito estd medio lleno...
muy mal. Pero en el tablero hay
un chivato rojo que se encien-
de cuando hay unos 6 litros
abordo. Lo que pasa es comc
pierdes confianza en el indica
dor en forma de reloj, tampoc
crees mucho al chivato y aca
bas quedando sin gasolina (n¢
hay reserva) o te vas llenandc
el depdsito cuando solo te ca
ben 12 litros.

La BMW tampoco tiene reser
va pero tiene dos chivatos par
advertirte que estas quedand:
bajo de combustible. El primé
ro de color amarillo se enciend
indicando que te -quedan
litros y el segundo, rojo, cuar
do te quedan 4 litros. Lo qu
pasa es que tampoco funcion
bien y con méas de medio depc
sito empiezas a ver la sefial de
litros. :

El mejor sistema es el clasic
de la Katana. El susto de entr:
en reserva siempre deja huel
Original tablero de instrumentos ¢

la Suzuki, muy modesto para ui
super-bike.
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YAMAHA BMW
FJ 1.100 K 100 RS
Velocidad méxima
agachado y con
mono de cuero 217 225 .
(promedio ida y vuelta) | (239 km/h) (221 km/h) (230 km/h) o

Velocidad méaxima ;: e
erguido 0.
Velocidad méxima -

enduoyen
Ba. marcha

400 metros
salida parada

//Y/I g

(promedio ida y vuelta)
1.000 metros
salida parada

o

Y
Y

I

PRUEBA FRENADA

AS50km/h

mejor frenada 7,50 metros 7 metros 8 metros

Promedio tres

mejores frenadas 8 metros 8 metros 9 metros

A100km/h

25,5 metros 27,5 metros 30 metros

Promedio tres
mejores frenadas

28,5 metros

26 metros
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Dennis tirando el ancla en la BMW
K 700 RS.

y sabiendo que sélo te quedan
cuatro litros, cortas y empiezas
a buscar una gasolinera.
Problemas relacionados a lo di-
ficil que seré colocar maletas a
la Yamaha y los méritos y de-
fectos de estas motos desde el
punto de vista del pasajero
aparecen en otro apartado.

CONCLUSIONES

Primero hay que dejar claro
gue ninguna de estas motos ha
quedado descolgada. Son tres
motos que pueden viajar
juntas. En circuito la Yamaha
seria seguida por la Suzuki con
la BMW relegada a un distante
tercer puesto, pero sobre ca-
rreteras nacionales, especial-
mente carreteras bacheadas vy
de curvas rapidas, la BMW es-
taria delante compensando por
su falta de potencia gracias a
sus suspensiones de largo re-
corrido. Tal vez lo més dificil de
ir deprisa con la K 100 RS es
cuando tienes que cambiar de
direccién en curvas enlazadas.

La BMW es la mas practica,
apta para todo tipo de carrete-
ras, con el mejor carenado, una
posicién que parece gustar a
todo el mundo y con el menor
consumo. A pesar de nuestras
opiniones antes de empezar la
comparativa, hemos tenido
que reconocer que los 90 CV
de la BMW s6lo pueden pare-
cer pocos en circuito. Y éstas
no son motos de carreras. En
-utopista la BMW puede man-
tener cruceros de 200 km/h. En
bajada la he cronometrado en
mas de 220 y su velocidad ma-
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xima de 217 como promedio
ida y vuelta es (0 a lo menos
debe ser) suficiente para el
99% de los motociclistas. Su
sillin es alto, demasiado alto, y
mucha gente, incluyendo algu-
nos de nuestros companeros
de redaccion se han quedado
en parado con ella. BMW ha
hecho esta moto pensando en
el alto aleman pero tal vez la
préoxima evolucién en la moto
seria el sillin de altura regulable
(idea patentada José Ma. Al-
guersuari).

Yo me considero tan rutero co-
mo el que mds. Y seglin mis
céalculos me faltan sélo 180.000
kilémetros para cumplir el mi-
l6n de kilémetros sobre dos
ruedas. Si no por el gusanillo
de las malditas carreras esta-
ria viajando mas y mas lejos, y
para viajes largos la BMW seria
ideal. Pero hasta que me cure
del veneno de la velocidad creo
que me quedaria con motos
como la Yamaha FJ 1.100 o la
Katana.

Como deportiva la Yamaha es
dinamita, pero con una postura
comoda vy civilizada. Su motor
de 125 CV es explosivo y pro-
bablemente indestructible. Sus
frenos son excelentes, tan bue-
nos a 50 km/h como los de la
BMW y més y mas superiores a
velocidades més y mas altas.
Su mayor defecto es su dureza
de suspensiones sobre carfrete-
ras bacheadas y rapidas (aun
en posiciones blandas). Llega a
ser hasta peligrosa ir a 180
km/h sobre las mismas carrete-
ras bacheadas que la BMW
puede pasar a 200 km/h... pero
en curvas rapidas de gran radio

la Yamaha es la mejor, la més
rapida. Te invita a trazar siem-
pre, hasta en ciudad. Jaime
cuando probé la moto se en-
contraba yendo méas y mas de-
prisa con ella hasta que se di6
cuenta de que se estaba pasan-
do de calle. Seria facil perder la
cabeza con la Yamaha... jcui-
dado! Es en casi todos los ca-
S0S mas moto que Nosotros so-
mos pilotos, pero en manos de
pilotos maduros, inteligentes,
experimentados y adictos a
sensaciones fuertes no hay nin-
guna moto en el mercado espa-
Aol capaz de dejarla atras y sélo
la Honda VF 1000 R podria
atrever enfrentarse con ella...
dejando, como siempre, aparte
las Bimota.

Y al final llegamos a la pobre
patita fea que sali6 de Barcelo-
na sin novios. En carreteras si-
nuosas la Katana nos conven-
cid a todos. En linea recta llega
a 230 km/h en condiciones fa-
vorables y a 225 en pruebas de
doble sentido. Sus frenos son
los peores de las tres motos y
su baile en curvas rapidas es
horrible. Pero con otros neu-
maticos, otros amortiguadores
traseros y un cambio de aceite
de horquilla la Katana tal vez
estaria a rueda de la Yamaha. Y
la Suzuki tiene el mejor cam-
bio, muy rapido y positivo.
Considerando la diferencia en
precio la Katana en 1.150.000
ptas. sigue siendo una opcion
viable y si te gusta la linea Ka-
tana y la postura Katana y si es-
tds dispuesto a aguantar sus
bailes (son aguantables si tie-
nes mucha sangre fria) la gran
superbike revolucionaria e into-

cable de 1980 todavia te puede
llenar de satisfaccion.

Para ir una semana de vacacio-
nes me he quedado con la Ka-
tana... en parte porque los de-
méas habian pedido antes tal
vez, en parte porque quiero ha-
cer mufecas para Albacete...
en parte porque Tatino, nues-
tro anfitrion en Jumilla me ta-
cha (con toda la razén del mun-
do) de “defensor de causas
perdidas’’... todo esto si, pero
también porque la Katana tieng
un nivel de caracter y de caris-
ma tan pronunciada (y es tan
incémoda) que casi llega a ser
una italiana.

¢/Quién ha ganado la prueba?
Como deportiva la potente Ya-
maha se destaca, pero creo
que BMW “ha ganado' por-
que ha podido con todo tipo de
carreteras y todo tipo de con-
duccién de un itinerario duro y
variado de 1.800 km. (inclu-
yendo las pruebas de presta-
ciones, frenado y estabilidad
del dia antes de la salida) y por-
que todos hemos bajado de ella
siempre relajados después de
sesiones de conduccién casi al
limite en montafa, largos rele-
vos a 200 km/h en autopista, y
porque, gracias a sus buenas
suspensiones y su buena posi-
ciéon nos hemos aburrido me-
nos con ellaa 120 km/h.

Y menos mal que la BMW ha
salido como la moto méas prac-
tica porque mientras las exclu-
sivas Yamaha FJ 1.100 y las ve-
teranas (y menos caras) Katana
llegan por cupos limitados,
BMW Iberia tiene muchas K
100 RS pedidas y (jojald que
sea verdad!) mucho recambio
para mantenerlas.

Y fin de prueba.

Al dia siguiente, después de
desayunar al lado de la piscina
con la Katana a mi lado les
muy bella reflejada en el agua
azul), volvi a Barcelona aga-
chado sobre el depdsito y con
otra cinta metida en la cabeza
para pasar el rato. Tal vez pos
la estirada y dura posicién de &
Katana decidi poner la cinta d&
Silverstone 1971 cuando Mike
Hailwood rechazé (prometien
do que “otro dia serd”) la ofer-!
ta de Fabio Taglioni para
de Silverstone con la pri
Ducati 750 SS (quinta
cién, ultimo parrafo, dltimo
lio). Era una buena cinta
pasar durante un viaje tan
dable sobre una moto tan
dablemente incémoda. |
teniamos que haber ido a
rruecos).




FICHA TECNICA COMPARATIVA

YAMAHA FJ1.100

BMW K 100 RS

SUZUKI GSX1.100S

MOTORES

Custro cilindros transversales al sentido de la
zuatro tiempos, refrigerado por aire y radia-
aceita. Cigiiefial monaobloc con cinco puntos
spoyo sobre cojinetes lisos, con bielas desmon-
e Distribucién: Doble érbol de levas en culata
ndado por cadena silenciosa de tensado automa-
. Cuatro valvulas por cilindro accionadas por em-
sdores con reglaje por medio de pastillas de espe-
_Cilindrada: 1.097 c.c. Di o x carrera: 74
3,8 m/m. Relacién de compresion: 95a1. Po-
cia maxima: 125 CV. a 9.000 vueltas. Par ma-
vo: 10,5 mkg. a 8.000 vueltas. Zona roja: A las
00 revoluciones. Lubricacién: Mediante bom-
trocoidal con carter himedo. Arranque: Unica-
nte por motor eléctrico. Carburadores: 4 Mikuni
epresion de 34 m/m,
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Tipo: Cuatro cilindros en linea, colocado horizon-
talmenta al sentido de la marcha; cuatro tiempos.
Refrigerado por agua y dos electroventiladores con
control termostatico. Ciguefal tipo monabloc, con
cinco puntos de apoyo sobre cojinetes lisos, bielas
desmontables. Distribucién: Mediante doble drbol
de levas en culata, mandado por cadena guiada por
tansoras de teflbn ytensibn aiitomatick por medio
de presién. Dos vélvulas por cilindro. Cilindrada:
987 cc. Diémetro x carrera: 67 x 70 mm.
Relacién de compresi6n: 10,53 1. Potencia ma-
xima: 90 CV. a B.000 vueltas. Par maximo: 8.8
mkg. a 6.000 vueltas. Zona roja: A 8.500 vueitas

Lubricaci6n: Carter himedo, con bomba trocoidal
con vélvula de control de presién. La bomba de acei-
te y de agua estan dadas por un mi aje.
Arranque: Unicamente por motor aléctrico. Ali-
mentacion: Inyeccién slectrénica con corte de ali-
mentacién en retenciones BOSCH LE-JETRONIC.

Tipo: Cuatro cilindros transversales sl sentido de la:
marcha, cuatro tiempos, refrigerado por aire y radia-
dor de aceite. Bielas de una pieza sobre chapetas y
cigiefial desmontable, rgando sobre cojinetes
lisos. Distribucién: Doblg:drbol de levas en culata,
mandados por cadena silenciosa de tensado.auto-
maético. Cuatro valvulas pdr cilindro accionadas por
balancines con reglaje pof medio de contratyerca.
Cilindrada: 1.075 c.c. Didpetro x carrera: 72 x 66
mm. Relacién de compgesion: 9,5 a 1, Pofencia
méxima: 108 CV. a 8. vueltas. Par méximo:
8,9 mkg. a 6.500 vueltas. Zona roja: A las 9.000 re-
voluciones. Lubricacién’ Mediante presiof por
bomba trocoidal y carter fimedo. Arranqug; Uni-
camente por motor eRGligo. ‘Ciburéoru:
Cuatro Mikuni BS 34 SS a“depmibn. b X
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TRANSMISIONES
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ybrague: Multidisco en bafio de aceite, con re-
te de diafragma y mando hidréulico. Transmi-
in primaria: Por engranajes a talla recta, relacion
50. Transmisién secundaria: Por cadena auto-
ricada con paso de 19 m/m, relacion 2,411. Caja
: bios: De cinco relaci . Rel de
mbio:

1*.— 2,867 = 28,1%

2*,—2.000 = 40,2%

3*. — 1,571 =51.2%

4* - 1,291 =623% Yy

5*.— 0,805 = 100%

Embrague: Monodisco en seco, con amortiguador.
Transmisién primaria: Por engranajes a 1alla heli-
coidal, relacién 35/18. Transmisién secundaria:
Por #rbol cardénico con amortiguador de transmi-
sién, relacion 11 x 31. Caja de cambios: De cinco
relaciones.
Relaciones de cambio:

1*.—2312=371%

2*. — 1,524 = 56.4%

3°.— 1,178 = 726%

4* - 0,968 = 888% y

5* — 0,857 = 100%

Embrague: Multidisco enbafio de aceite. Trapsmi-
si6n primaria: A engrad helicoidales, Relacion
1,755 (87/49). Transm secundaria: Cadens a
retenes con paso de 19 mm., Relacion 2,800 (15/42)
Cajs de cambios: De cingo relaciones.
Relaciones de cambio: _

1*.— 2,500 (35/14) = 38,4%

2*.— 1,777 (32/18) = 54%

3. — 1,380 (29/21) = 69,6%

4% — 1,125127/24) = 85,4%

5% — 0,961 (25/28) = 100%

PARTE ELECTRICA

ynerador: Alternador colocado detrés del blogue
cilindros, con una potencia de 360 W. Bateria:
V. 14 Ah. Encendido: Transistorizado con avan-
electronico. Faro: Rectangular con bombilia H4
55/60 W, de potencia. Rafagas: De luz larga.

Generador: Alternador con potencia de 460 W. co-
locad: ima del bloque de cilindros. Bateria: 12
v. 20 Ah. Encendido: Electrénico, con microproce-
sador por control digital, con corte del encendido
cuando se sobrepasa el régimen méaximo. Faro:
Rectangular con bombilla H 4. Rafagas: De luz lar-

ga.

Generador: Alternador colocado al extremo 1z-
quierdo del cigliefial, con una potencia de 280 W.
Bateria: 12 v. 14 Ah. Encendido: Transistorizado
con avance electronico. Faro: Rectangular con
bombilla H 4 de 55/60 W, de potencia. Rafagas: De
luz larga.

RUEDAS

antas: De aleacion ligera de aluminio, disefio ex-
mionamhs.demmenwehdosdosn
»s, medidas 2,75 x 16 delante y 3,50 x 16 detrés.
sumaéticos: De origen, Michelin, franceses sin ca-
ara (tubeless) de medidas 120/80 V 16 A48 v
50/80 V 18 M48 detras. Frenos: Delante, doble
sco ventilado, de 282 m/m. con pinzas de doble
ston opuesto, plaquetas semi-metdlicas. Detrés,
mpbdiwovonﬁhdodemmlm, con pinza de do-
e piston opuesto.

Llantas: De aleacién ligera de aluminio, disefio ex-
clusivo BMW, de cuatro brazos dobles, medidas,
2,50 x 18 MTH2 delante y 2,75 x 17 MTH2 detrés.
Neumaticos: Sin camara, Metzeler o Pirelli, medi-
das 110/90 V 18 delante y 130/90 V 17 detrés. Fre-
nos: Delante, doble disco de 285 mm. perforado,
con pinzas de doble piston opuesto de la firma
Brembo. Detras, simple disco de 285 mm. perforado
con pinza de doble piston opuesto de la firma Brem-
bo.

Liantas: De aleacion ligera de aluminio, disefio ex-
clusivo Suzuki con seis brazos. Medidas, 2,60 x 19
delante y 2,75 x 18 detras. Neumdticos: De origen,
Bridgestone Mag Mop japoneses, con medida
3,50 V 19 delante y 4,5 V 18 detrds, con camara (tu-
be type). Frenos: Delants, doble disco de 270 mm.
perforado con pinzas de simple pistén, Detrés, sim-
ple disco de 270 mm. perforado con pinza de simple
piston.

CHASIS

ipo: Doble cuna lateral, denominado “'lateral frame
oncept’’, con sus partes bajas y traseras desmonta-
les. Elaborado en tubos de acero de seccion rec-
angular, Direccién: Montada sobre una estructura
“reillis” por tubos de seccion redonda, sobre coji-
setes Timken conicos. Basculante: De seccidn rec-
angular en aluminio montado sobre cojinetes de
sgujas. Angul | de di ion: 27,30 gra-
jos. A 112 mm. Susp i delanteras:
Horquilla telescopica hidraulica de 41 mm, de grosor
de barras y 150 mm. de recorrido, reglable en
compresion de muelle hidra lico. Dotada de sistema
antihundimiento por sistema hidraulico del liquido
de los frenos, reglable en cuatro posiciones. Sus-
pension trasera: Mono amortiguador, sistema Mo-
no-Cross con 120 mm. de recorrido, reglable en Hi-
drulico y tension de muelle (4 x § = 20 posibles
posiciones).

Tipo: Treillis de estructura autoportante, con el mo-
tor suspendido y elaborado en tubo redondo de ace-
ro. Direccién: Con rodamientos cénicos. Bascu-
lante: de aluminio con un solo brazo por cuyo inte-
rior trabaja el cardan. Angulo columna de direc-
cién; 63,5 grados. A 105 mm. Suspensid
delantera: Horquilla telescépica hidraulica con 42
mm. de grosor de barras y 185 mm. de recorrido.
Suspensién posterior: Tipo Mono-Lever, con un
stlo ador de gas con tres posiciones de re-
ghhdunmellev"ﬂmmduacorrido.

Tipo: Doble cuna cerrada, elaborado en tubo de
acero de seccion redonda. Direccién: Montads so-
bre cojinetes conicos. Basculante: De seccién rec
tangular fabricado en aluminio. Angulo columna
de direccién: 61,5 grados, Avance: 118 mm. Sus-
P i del Horquilla telescépica hi-
draulica, de 38 mm. de grosor de barras y 150 mm.
de recorrido, regulable en presién de muelle en cua-
tro posiciones. Dotada en ambas botellas de sistema
anti-hundimiento por sistema hidraulico a través del
liquido de los frenos. Suspension posterior: Dos
amortiguadores Kayaba, con 110 mm., de recorrido,
regulables manualmente en cuatro pasiciones de hi-
draulico y cinco de tensién de muelle

CAPACIDADES, DIMENSIONES Y PESOS

Capacidad deposito: 24 litros. Reserva: 4 i
tros. Capacidad cérter motor: 4,2 litros aceite
multigrado. Largo total: 2.230 mm. Anchura to-
tal: 730 mm. Altura de asiento: 780 mm. Distan-
cia entre ejes: 1.490 mm. Distancia al suelo: 140
mm. Peso en vacio: 235 kilos. Peso en orden de
marcha: 260 kilos. Reparto de masas: 49% delan-
te y 51% detrés. Relacién peso-p ia: 1,816
kilos por CV.

Ci idad de depésito: 22 litros. Reserva: No
hay pero avisa mediante testigos luminosos cuando
quedan 4 y 7 litros. Circuito de refrigeracion: 2.8
litros mds 4 litros en deposito, Carter motor: 3.5
tros aceite multigrado. Largo total: 2.265 mm. An-
chura: 800 mm. Altura asiento: 810 mm. Distan-
cia entre ejes: 1.516 mm. Peso en seco: 225 kilos.
Peso en orden de marcha: 250 kilos. Reparto de
masas: delante 49% y detrés 51%. = 118/ 131 kilos.
Relaci6 0 ia: 2,5 kilos por CV

¥ » L

Capacidad depésito: 21 litros. Reserva: 4 litros
Capacidad carter motor: 3,2 litros aceite multigra-
do. Largo total: 2.260 mm. Anchura total: 715
mm. Altura total: 1.2056 mm. Altura asiento: 800
mm. Distancia entre ejes: 1 520 mm. Distancia al
suelo: 175 mm. Peso en vacio: 235 kilos. Peso en
orden de marcha: 252 kilos. Relacién peso-po-
tencia: 2,17 kilos por CV.

OTROS DATOS

Precio: 1.398.000 ptas. llaves en mano sin seguro.
Garantia: Unahopiezuyseismmsmnodoobm
sin limitacién de kilometraje.

Fabricante: Yamaha Motor Co. Jap6n.
Importador: S.EM.S.A. .Yamaha, Rambla de 1a
Marina, 472-476, I'Hospitalet del Liobregat -Barcelo-
na-. Tel. (83) 337 19 00.

Colores a elegir: Rojo y blanco 6 azul y gris.

Precio: 1.433.865 ptas. llaves en mano sin seguro ni
matriculacion.

Garantia; Un afo piezas y mano de obra y transpor-
te, sin limitacion de kilometraje

Fabricante: 8.M.W. (Bayerishde Motoren Werke
AG.) Munchen, Alemania.

Importador: B.M.W Ibérica, S.A., Paseo de la
Castellana 149, Madrid 16. Tel. (81) 450 60 01.
Colores a elegir: Rojo, Azul y gris metalizados.

Precio: 1.150.000 ptas. matriculada sin seguro.
Garantia: Un afio piezas y mano de obra sin limita
cién de kilometraje.

Fabricante: Suzuki Motor Co. Japdn

Importador: Puch-Suzuki, Avell6, S.A. Avda. de
Moreda s/n. Gijon, Asturias. Tel. (885) 3201 00.
Colores a elegir: Gris y rojo 6 gris v azul metaliza
dos.




