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o Kawasaki GPZ 600 R ¢ Yamaha XJ _600
e Honda VF 500 F-1l ¢ Su_zuki GSX550ES o Ya_maha RD 350

Comparativa

Cuatro ases y un comodin

Una jugada dificil de superar la que presentan por pri- ES, aunque tengan mas bien precio de clase media
mera vez en nuestro mercado las cuatro marcas ja- alta. Por este motivo, con precio mas asequible y con
ponesas. Dentro de las «pesos medios» la oferta no prestaciones similares, la Yamaha RD 350, que juega
puede ser mas completa con la Kawasaki GPZ 600 R, un buen papel de comodin, también ha podido ser in-
Yamaha XJ 600, Honda VF 500 F-ll y Suzuki GSX 550 cluida en esta comparativa.
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Mucho mas que un simple aspecte de carre-  El major cuadro y mandos se encueniran en la GPZ, Una bue-
ras. Los mejores frenos estan en la GPZ, con  na vislon desde el asiento.
buen antidive, pero ojo a los blocajes.
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Basculante rectangular; la mejor potencia de frenado detrés estd en la GSX; susponsiones demasiado blan
das para Ir rapido.
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QGO a poco fueran viniendo,

se sentaron alrededor de la
aran mesa de juego con forma de
piel de toro, y empezaron a ense-
fiar sus cartas. Al principio sdlo
Honda y Yamaha jugaron fuerte
con la bazra de sus superbikes
frente a la cerebral v razonable
apuesta de BMW con sus K100,

Sin embargo, cuando por fin
los cuatro samigose japoneses se
reunieron y empezaron a jugar
Una nueva mana, con limite pues-
to en los 600 co., el rubio jugador
alermnan recogid las ganancias de
su K, no guiso invertir mas y se
levantd de la mesa llevandose su
veterano motor bowe, Los italianos
de Cagiva y Guzzi, por el contra-
ric, & acercaron con interés pa-
ra ver la primera jugada, pero
cuando se encontraron con cua-
tro ases sobre el tapete, Honda
VF 500, Yamaha XJ 600, Kawasa-
ki GPZ 600, Suzuki GSX 550, vy
ademas un comadin, Yamaha RD
350, no pudieron evitar un sono-
ro iMamma mial v un nostalgico
recuerdo a aquellas vigjas parti-
das en las que sdlo se hablaba
italiano, aleman y a veces tam-
bign espanol.

A pesar de ello trataron de ha-
cerse un hueco para poder apos-
tar por su Lario 65 y su Allazurra
650, pero convencidos de que en
este momento todos 05 ojos iban
a estar puestos en los cuatro ju-
gadores profesionales de tez
amarilla y ceremeoniosos adema-
nes, a los que ademas siempre
hay que controlar estrechamente
porgue pueden sacar ases de la
manga cuando menos te o espe-
ras,

Con la Guzzi y la Cagiva a la
expectativa, nuestra comparativa
va a sequir esa gran partida gue
los cuatro grandes jJaponeses han
empezado a disputar por la su-
premacia en la clase media. Un
juego habitual en otros paises v
que por primera vez llega al nues-
tro. La gran batalla ha empezado.

Clase media

La comparacidn por cilindrada
€5 muy exacta y correcta en el ca-
50 de la Yamaha 600 X.J, la Kawa-
saki GPZ 600 R v la Suzuki GSX
550 ES (572 ec). La Honda VE
con sus 498 co., 8s una rigurosa
500, v en un plano tedrico sus
prestaciones pueden quedar algo
limitadas por su menor cilindra-
da, En estos cuatro casos, sin
embargo, nos encontramos con
motores tetracilindricos, en linea,
Yamaha, Kawasaki v Suzuki, o en
Y Honda.

La RD 350 es una moto radical-
mente distinta de las anteriores,
gmpezando por su motor dos
tiempaos, bicilindrico v de menaor



cilindrada, que parece le aparta
totalmente de la comparativa, pe-
ro, precisamente por esto, la in-
cluimos porque es capaz de unas
prestacionas, y con Su menor pe-
50, de unas posibilidades de con-
duccidn similares, que, por un
precio en el peor de los casos
practicamente 300,000 pesetas in-
ferior que el de sus rivales, la con-
vierte en un magnifico comodin,
¥y una posibilidad de eleccidn
muy a tener en cuenta.

Por precio, las ecuatro tiem-
pos» pertenecen a una clase me-
dia «alta» préxima al milldn, mien-
tras que la deportiva RD 350, con
sus 599.000 pesetas, se comes-
ponde mas exactamente con lo
que debe ser una moto de clase
media mas popular y asequible.
Un «status» del que gozan las 500
y 600 en Europa pero no en nues-
tro pais.

Entre las cinco motos de la
comparativa, y siempre dentro de
la alternativa japonesa, se pue-
den distinguir de entrada distin-
tos caracteres. En un plano de-
portivo, la Kawa GPZ y la RD 350
son las que mejor encajan pues
con esta finalidad han sido cons-
truidas. Son las que vienan mas
directamente de las carmeras y las
que incorporan mas tecnologia
«racing=. La Honda VF 500 pare-
ce en principo tener similares as-
piraciones deportivas por su si-
lueta tan agresiva; la Yamaha 600
y la Suzuki GSX, las Gnicas que
utilizan motores refrigerados por
aire, pertenecen aparentemente a
una raza menos deportiva v repre-
sentan, sin que esto las descali-
fique, a la generacion anterior de
motos de media cilindrada. Més
polivalentes en su planteamiento,
mas sencillas y clisicas, y que se
alejan en cierta medida de los c&-
nones que empezd marcando en
esta categoria la VF 500 y mds re-
cientemente la GPZ 600 R. La Su-
zuki GSX 550, fue, de todas for
mas hace tres afos, la gran pre-
cursora de las 500-600 de hoy, y
su rueda de 16, su culata de 16
vélvulas y su chasis de seccion
rectangular (aunque solo sea an
la parte inferior, la que se ve) la
sirven para estar todavia hoy en
primera linea. La Yamaha 600 XJ,
junto con la RD 350, es la Gnica
gue no utiliza un chasis que apa-
rentemente se salga de lo comien-
te; se conforma ademads con una
sencilla culata de dos vélvulas
por cilindro, no tiene sisterma de
antihundimiento ni horquilla regu-
lable, pero como ya lo demostrd
en nuestra ~prueba a fondos de
hace un afo, es capaz de ofrecer
un rendimiento muy alto en su ca-
tegoria en todos los sentidos. En
un plano deportivo, las Motoci-
clismo Series y su piloto José M2
Rosa, la han situado de momen-

to mas arriba que a sus rivales de
la prueba.

Las cinco motos de esta com-
parativa han sido probadas una
a una a lo largo de un afio. La Ya-
maha 800 XJ que tomaba el rele-
vo de la popular 650 era la prime-
ra en nuestro numero 861 de ju-
lio "84; después seguirian la Su-
Zuki GSX (n° 870, septiembre 84),
GPZ 600 R (n2 881, diciembre 84)
aunque esta prueba se limitd al
Jarama con motivo de la presen-
tacidén mundial de las nuevas Ka-
wasaki, Honda VF 500 (n.® 905, ju-
nio 85) y finalmente Yamaha RD
350 (n.2 908, junio 85).

Cuatro motos han sido proba-
das pues, a fondo, antes de asta
comparativa; una, la Kawasaki
GPZ 600 R sélo habia sido proba-
da en el Jarama por lo que, y ya
nNos resernamaos nuestra opinion
en aquella presentacidn, habla
gue esperar a rodar con ella por
carretera abierta para poder ofre-
cer un criterio mas exacto. Ade-
mas, aquel fastuoso montaje de

motos, mecanicos de careras pa- |
ra atenderlas continuamente, pi- |
lotos como Kork Ballington para |
ponerlas a punto antes de rodar |

los periodistas invitados..., de al-
guna manera nos hacia recelar
sobre si la GPZ 600 R era un ar-
ma tan absolutamente maravillo-
5a como a todos nos habia pare-
cido en @l Jarama.

No es que se pudiese sospe-
char que nos habian dejado mo-
tos especiales exactamente, pe-
ro si motos de serie especialmen-
te puestas a punto. Por este mo-
tivo teniamos gran interés en ro-
dar por El Escorial, por Avila o por
cualquier carretera de curvas de
Segovia con una GPZ 600 R de
wgstricta series. Derbi, la importa-
dora, nos forzaba ademas total-
mente a ello, porque siguiendo
una politica mas que dudosa, nos
decia que no disponia de ningu-
na moto para pruebas. De esta
forma no nos quedaba mds reme-
dio que tratar de conseguir una
GPZ 800 R de las contadisimas
que se han entregado a algin
particular. Gracias a los buenos
oficios de Mariano Urdin, desta-
cado piloto de las Series y buen
amigo suyo, Angel Garcia Benito,
conseguiamos por fin la GPZ 600
R, al que tenemos que agradecer
el que esta prueba se haya podi-
do realizar. En el fondo, el duefio
de la GPZ 600 R tenia interés en

_ ¥er su moto comparada frente al

resto de las japonesas (aunque
no dudaba de su eleccidn), pero
si te pones en su lugar, después
de meses de estar esperando
hasta que le entregaron la mota,
y después de un meticuloso ro-
daje, hay que reconocer que se le
tuvo que hacer muy cuesta arri-
ba el dejarsela a un probador que
a veces te puede hablar de «=sal-

vaje conduccion deportivas, de
=aguja del cuentavueltas pisando
lo rojos, de «exigentes pruebas en
el banco de rodillos» o de «limi-
tes de neumaticos cuando has
entrado algo pasado en curvas
desconocidass.

Las horas que durd la prueba
se le tuvieron que hacer dias in-
terminables... pero eso si, se la
devolvimos en perfectas condi-
ciones y quedamos tan amigos.

Poco interés

Recuerdo hace ya unos cuan-
tos afios una superprueba com-
parativa de B motos de 500 c.c.
en la que colaboré con Motoci-
clismao.

En aquella ocasién, sin interve-
nir las japonesas y con una igual-
dad de posibilidades enormes en
nuestro mercado, en los dias de
pruebas en el Jarama, o en @l
banco, habia siempre represen-
tantes de todas las marcas impli-
cadas vigilando que sus motos,
de serie, estuviesen en las majo-
res condiciones. Laverda, Guzzi,
Benelli, Ducati, Sanglas, Morini,
BMW, eran marcas que luchaban
por ser el numero uno y en un
plano de bastante iguaidad.

No sélo habia preocupacidn
por entregar motos de pruebas en
buenas condiciones; el interés se
mantenia a lo largo de toda la
prueba. A nadie se le olvida en
esta revista los neumadticos que
pudo llegar a destrozar la Ducati
500 Twin en el Banco de Pruebas
en un intento deseperado de me-
jorar una potencia que para Jesus
Ferrero era inferior a la tedrica-
mente prevista. Hoy los tiempos
han cambiado; los cupos de im-
portacion permitidos se agotan
practicamente antes de llegar a
los concesionarios, y las listas de
espera de los tiempos heroicos,
los enchufes y los amigos, vuel-
Ven a ser necesarios para que en
algunos casos, como el de la GPZ
600 R, te puedas gastar tus
900.000 pesetas de presupuesto
para una nueva moto.

Ahora, como es el caso de
Derbi-Kawasaki, hasta te encuen-
tras con el caso de no haber mo-
tos para pruebas porque se han
vendido todas y no se habia pre-
visto ese «detalles, Ni siquiera ca-
be la solucidn de alguna revista
americana, que préocupada por
los =pepinos» que le daban para
probar, decidid comprar sus mo-
tos para no tener ningun tipo de
condicionante. Tendrias que po-
nerte «a la colas...

Podiamos haber optado por no
probar la Kawasaki, pero pensa-
mos que ante todo nos debemos
a la informacidn a nuestros lec-
tores, aunque en algunos casos
los importadores de las marcas

demuestren tan poco interés por
ellos. A fin de cuentas no proba-
mos motos por pura satisfaccion
personal ni por diversidn, sino pa-
ra trasladarles nuestras opiniones
a ellos, entre los que se encuen-
tran sin duda muchos potencia-
les compradores de motos. Es
muy facil que vayas al cine un sa-
bado por la tarde sin leer la criti-
ca de la pelicula que vas a ver, pe-
ro cuando se trata de comprar
una moto, creo que la inmensa
mayoria lee, analiza datos y saca
conclusiones de las pruebas que
publican los medios especializa-
dos antes de decidirse a firmar un
talén o un buen montdn de letras.
La GPZ 600 R sin embargo, fue
sometida a todas las pruebas ha-
bituales con una sola excepcidn,
que era la dnica condicion im-
puesta para dejarla: no hacer los
400 metros ni los 1.000 metros.
Respetamos esa condicidn, aun-
que sin justificarla porque nunca
forzamos las motos en estas
pruebas mds alla de lo razonable,
¥ por este motivo los tiempos que
ofrecamos se refieren a medicio-
nes hechas en Alemania por
nuestros colegas de Motorrad.

Las otras motos
de la prueba

En cualquier caso, con todas
sus dificultades la prueba compa-
rativa se pudo finalmente organi-
zar. De SemsaYamaha nos envia-
ron una RD 350, la misma de la
=prueba a fondos, aparentemen-
te con alguna modificacién en el
termostato del circuito de refrige-
racion y calzada con neumdticos
Pirelli Phantom por las criticas
que levantaron los Yokohama de
serie.

La XJ 600 gue nos entregaba
Motos Cortés y que también ve-
nia de Barcelona, montaba igual-
mente Phantom, pero no era una
moto nueva como la RD, con
2.500 kildmetros, sino que se tra-
taba de una veterana de mil ba-
tallas y pruebas de prensa con
21.000 kilémetros (incluidos 7.000
de la Vuelta Ciclista a Espafa) en
su marcador. Algo deteriorada en
SuU aspecto exterior, estaba sin
embargo bien puesta a punto,
aunque el motor, y especialmen-
te el embrague, ya no estuviesen
en su mejor momento, ni mucho
menos.

La Suzuki GSX 550 ES que nos
entregaban en Madrid era de |a
ultima serie, con nueva decora-
citn, motor més afinado, impeca-
ble aspecto, y con pocos kildme-
tros, 2100. Equipaba los neuma-
ticos Dunlop de serie, con el tra-
sero muy plano y mal gastado por
haber rodado sin duda sdio en
autopista.
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La Honda VF 500, que iba a te-
ner én gsta prueba comparativa
suU segqunda oportunidad, como
anunciamos en su prueba a fon-
do, iba a ser el desastre total. Lle-
gd con el tiempo justo de Barce-
lona srecién revisada para la prue-
ba», Era la misma moto de la
prugba a fondo y con muy pocos
Kilemetros mas de los que yo le
habia hecho. Pero si aguella mo-
to gastd mas de lo que Honda
Montesa decla que debia gastar
y fue mas lenta en velocidad pun-
ta de lo gue le correspond(a, com-
parada con sSu estado actual era
perfecta. La VF 500 no se pudo
probar. Fallando estrepitosamen-
te y en medio de un fin de sema-
na, ni pudo ir al banco, ni rodar
en el Jarama, ni apenas en carre-
tera, ni & pudo hacer mejor co-
sa con ella que guardarla en el
garaje de la redaccion y devolver-
la a Honda. De esta forma, todos
los datos, comentarios y cifras
que se refieren a la VIF 500 son
unicamente consecuencia de la
aprueba a fondox del mes de ju-
nic.

Tratamos, & pesar de la difi-
cil accesibilidad mecanica de
Honda, encontrar la causa del fa-
llo (rateaba v no pasaba de 7.500
r.p.m.) pero ni con la ayuda de Cé-
sar Agdi, que estuvo toda una tar-
de liado con ella, ni con la de Mi-
quel Angel Cortés, que estuvo
con noesotros en el Jarama, pudi-
mos hacerla andar. Como estoy
SEQUrD que me persigue un ma-
leficio con las VF de Honda, sean
750 & 500, no le doy mayer impor-
tancia; la causa de la averia serd
a lo mejor la cosa mas tonta del
mundo, pero es desesperante el
gue ésta sea la tercera prueba
frustrada de una VF en dos afios,
A pesar de que se conformd con
200 krn'h. en velocidad punta vy de
que bebio demasiada gasolina, la
unica prueba sredondas con una
VF fue con esta misma 500 hace
un mes, v el fallo fortuito que sin
duda ha padecido esta vez no me
hard perder los nervios ni cambiar
de idea. La VF 500 es una de las
mejores opciones en la clase me-
dia que se pueden elegir en este
momento... supersticiones apare.

A ultima hora, y con la prue-
ba ya cerrada y lista para entre-
ﬂar &n imprenta, el fallo de la

onda VF quedaba totalmente
aclarado. Por supuesto era la co-
5a mas tonta pero muy, muy di-
ficil de localizar, Los surtidores
de alta que habian cambiado en
Barcelona para sustituir a los
«85» de origen, de acuerdo con
las indicaciones de una circular
de Honda Japdn, aunque tenian
grabado el nimero que corres-
pondia, «92», ténian en realidad,
inegxplicablemente, y lo compro-
bamos con Paco Montes, de
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Honda en Madrid, mucho mais
peso, exactamente el correspon-
diente a «105», De esta forma era
imposible que la VF, con un ex-
ceso total de gasolina, pudiese
andar. Resuelto por Paco Montes
con habilidad el pequefio proble-
ma de la VF, todavia tuve con la
500 de Honda el tiempo justo de
rodar unos kiléimetros para po-
der asegurar que volvia a ser tan
buena moto como la de la uprue-
ba a fondow, y que sus proble-
mas, fuera de toda duda, no han
obedecido en absoluto a proble-
mas de ninguna gravedad ni
complejidad mecanica, sinoe ani-
ca y exclusivamente al increible
fallo en el paso de los surtidores.

5 niveles para 5 motos

Siguiendo la misma linea en
esta prueba que en nuestras
apruebas a fondos, 1as cinco mo-
tos han sido sometidas a compa-
racion en 5 niveles distintos que
pueden dar la orientacion mas
concreta posible sobre cdmo va
cada una de ellas,

Salidas a carretera con una y
dos plaras, pruebas de velocidad
maxima, de aceleracion, una in-
cursidn en el Jarama vy un serio
control en el banco Bosch de ro-
dilles, son cince puntos de com-
paracién que ofrecen un buen

montdn de datos, informacion e

impresiones de conduccidn que
ahora vamos a tratar de ordenar.

Tres de las cinco motos, la Ka-
wa GPZ, la RD 350 v la Yamaha
600, han sido ya utilizadas y con
buenos resultados en carreras en
la Motociclismo Series. La Suzu-
Ki vy la Honda, ésta ditima recién
llegada en el mes de junio, no han
tenido estas inquietudes hasta el
momento. En cualguier caso las
cinco han sido fabricadas y se
venden para ser utilizadas en ca-
rretera y ciudad, por pilotos nor-
males, mas o menos habiles, que
van a tener, @50 si, a su disposi-
cion en cualquiera de los casos
unas formidables herramientas
para poder llegar a sus [imites de
conduccion con facilidad v sequ-
ridad. La carretera va ser por lo
tanto el primer lugar a donde nos
vamos a trasladar con las silen-
ciosas ecuatro tiemposs v con la
mas ruidosa v a veces humeante
RD 350,

Distinta personalidad

Practicamente lo Unico que las
une es la excelente manejabili-
dad, el peso reducido ¥ én las
scuatro tiempass la similar cilin-
drada. A la hora de elegir una u
otra moto y antes de ponerlas en
marcha, sus diferencias saltan a
la vista.

La GPZ tiene aspecto de autén-
tico misil de carreras disfrazado
para carretera. Sdlo hace failta
quitarle sus espejos muy apara-
tosos, el enorme faldén trasero,
los intermitentes v la matricula
para encontramos rapidamente
con lo gue entendemos puede ser
una moto de competicion, Si el
carenado integral refleja un pro-
fundo estudic aerodinamico, el
chasis de seccidén rectangular
que rodea al motor respira esta-
bilidad, y si profundizas mas, en-
cuentras suspensiones regula-
bles, antihundimiento frontal, rue-
das de 168" en los dos ejes con
neumiticos semi-slicks y un so-
brio, negro y compacto motor re-
frigerado por agua que sa integra
perfectamente en el carenado.

La Honda VF tiene un aspecto
tan de carreras como la GPZ, pe-
ro resulta mas pequea y menos
maciza, Su silueta es mas estili-
zada y, como la GPZ, te estimula
al ir descubriendo su chasis rec-
tangular que tambien rodea el
motor, su rueda de 168" frontal, el
motor en V refrigerado por agua
¥ todos los argumentos habitua-
les en motos deportivas, antihun-
dimiento, suspensiones regula-
bles, basculante de aluminio, pin-
zas de freno con doble pistdn...

La Suzuki GSX v la Yamaha XJ,
con sdlo medio carenado, pare-
cen sentirse todavia orgullosas
de poder dejar a la vista sus mo-

s I de alguna forma =e puede
medir ésta, sera la conduc-
cidn répida, decidida, pero siempre
con clertas reservas que se puede
emplear én carreteras abiertas al
tréfico y en las que slempre, cada
dia, acabas encontrando alguna
sorpresa desagradable.

Mo s la conduccion desenfrena-
da & la que algunos pueden llegar
motivados por algin «pigques exage-
rade, es simplemente una conduc
cién que trata de hacerte pasar un
buen rato, consenando un clerto
margen de seguridad, pero buscan-
do slempre, cuando las clrounstan-
cias o permiten, el méximo rendi-
mianto de un motor, los limites de
un chasls, el agame de un neumati-
co o el comportamiento de unas
suspeénsiones, No discuto a nadie
qué &5 mucho mds razonable y se-
guro el pasar una manana entera en
&l Jarama buscando lo misma, pe-
ro también es evidente que no se
podria llegar a las mismas conclu-
sionas, También 1o @s que en un 95
per clento, @ incluso un 99 por cien-
to, todas las motos que s venden
Unlca y exclusivaments seran utili-
zadas en carretera, Un lugar donde

Conduccion deportiva

el imprevists, el asfalto deslizante,
el bache, la mancha de aceite, la
curva que se cierra, el rasante que
e engana, las 60 curvas seguidas
de un puerto de montafa, te acaban
ensefiando muche mas del compar
tamiento de una moto en todo tipo
de circunstancias que el circuito,
slempre matemidtico, exacto pero
falto de variedad, de coches v de
SOIpresas para poner a prueba to-
talmente 1o que s una buena mo-
1o, no de competicidn, sino de ca-
retera. Las cinco motos de la prue-
Ba han cublerto muchos kildmetros
¥ por lo genaral nos han ensefiado
que entre las «pesos medioss que
juzgamos, las posibilidades de sus
maotores Y chasis estdn por encima
de las que parmiten as suspensio-
nes en |a gran mayoria de los ca-
s0s necesitadas de un buen ajuste
¥ un mejor tarado para una conduc-
cidn deportiva.

Honda VF,
el mejor equilibrio

Contando con un motor sin de-
masiada garra, con buena respues-

ta facilmente utilizable, pero sdlo
con cardcter v energia a partir de
£.000 tpm., 1a VF no es en garrete:
ra la mas ripida del grupo, pero en:
cuentra un gran equilibrio entre las
prestaciones de su motor, el com.
portamiento de su chasis y el ren-
dimiento de las suspensiones,

Es una moto que se benaficla de
todas las ventajas de las rugdas de-
lanteras de 16", sin manifastar nin-
gunoode sus inconvenientes. La pre-
cisidn de direccidn v la manejabilis
dad de dngulos cerrados estd al
mismo nivel que en la Suzuki GSX
oen laligara RD 350, pero la VF ing-
pira slempre mas conflanza en el
momento del giro. La VF en traza-
dos rapidos, v con sus 200 Kmih,
p%rmite cualquier estllo de conduc-
.

Con el peso del cuerpo des-
plazado al interior de la curva o con
la moto mas Inclinada y sin sallrse
dal aslento, la VF traza siempre de
forma limpia, neutra y sin cabeceos
desagradables.

Este buen comportamiento de la
Honda se puede conseguir en ca-
rretera con un tarado relativaments
blando de suspensiones, 0,6 Kg. de
alre delante y 1,5 detrés, lo que la
hace ser igualmente rapida en tra-
zados bacheados sin sacrificar con-
fart nil agotar a su plloto. La impro-




tores tetracilindricos en linea re-
frigerados por aire. Su linea es
mas clasica y habla menos de ca-
meras, ¥ sus asientos mucho mas
amplios y largos inspiran inicial-
mente mas sensacidn de confort.
La GSX mantiene su rueda de 16"
frontal, ¥ en la nueva version que
acaba de llegar se descubre con
alegria la desaparicion del siste-
ma antihundimiento conectado al
circuito de freno, que le restaba
mucha eficacia, ¥ la incorpora-
cidn de uno nuevg, regulable en
tres posiciones pero independien-
te del freno.

En la XJ, como en todas las
motos de la prueba, hay sistema
monoamortiquador progresiva en
la suspension trasera, requlable,
pero la Yamaha es la dnica que
tiene una suspension delantera
inaccesible desde el exterior, sin
ningdn tipo de reglaje posible

La Suzuki comparte esta carac-
teristica con la Yamaha, pero en
la GSX hay =antidives, algo que
tampoco existe en ninguna de las
dos Yamaha.

La RD puede, por su aspecto y
caracteristicas, seleccionar sus
clientes con mas rapider que nin-

guna de las =cuatro tiemposs. 56- |

lo le falta oler a ricino para no po-
der engafiar a nadie. Con su mo-
tor bicilindrico dos tiempos refri-
gerado por aguja con YPVS, su
chasis inspirado en las TZ de ve-
locidad, sus dos tubarros (aunque

no estan precisamente huecos si-
no llenos de muchos trucos para
evitar ruido y humos), en la RD lia-
ma todavia mas la atencién que
en la GPFZ y resultan «chocantess
sus intermitentes e incluso su
placa de matricula

Sobre el asfalto

Después de haber rodado en
pruebas anteriores mas de 1.000
kilémetros con la Yamaha 600, la
RD 350, la Honda VF y la Suzuki
GSX, y recordando el inmejorable
comportamiento de la GPZ en el
Jarama en el mes de diciembre,
antes de empezar esta prugba ca-
si tenia listas las conclusiones.
Sin embargo, subirme nuevamen-
{e en una Yamaha 800 y una Su-
2uki GSX después de un afio, pro-
bar otra vez [a RD con suspensio-
nes mas duras y neumdticos
Phantom, y llevar por primera vez
la GFZ por las cameteras favori-

te cada fin de semana, han bas-
| tado para desmontar en buena
| medida el esquema mental que
me habia hecho.
|  Mi la Yamaha 600, endurecida
| dehorguillay con Phantom en lu-
| gar de Yokohama, se ha movido
tanto en curvas rapidas como re-
cordaba, ni la Suzuki con su nue-
vo antihundimiento ha frenado
tan poco como recordaba, ni la

Kawa ha sido tan perfecta como
me esperaba. La RD también ha
mejorado, v aunque la VF no ha
hecho kildmetros en esta oca-
sion, bajo un punto de vista de
comportamiento en cametera no
quedaba ninguna duda después
de las favorables conclusiones de
su prueba a fondo.

Rodando en carretera a un rit-
mo tranquilo y moderado solo se
pueden encontrar sutiles diferen-
cias en comportamiento de cha-
sis, suspensiones, frenos o moto-
res entre las cinco motos.

La RD tiene el tacto de motor
mas instantaneg, y la respuesta
al pufio es siempre inmediata,
con su Power Valve que modifica

| electrdnicamente ¥ en cada ins-

tante la altura de la lumbrera de
escape. Su motor bicilindrico no
transmite mas vibraciones que un

| =cuatro tiempos», incluso a baja

velocidad menos que la Yamaha

| 600, y tiene un embrague de sua-
| | ve tacto ¥ un cambio de corto
tas y conocidas de practicamen- |

recorido y preciso para todo
mengs para encontrar el punto
muerto.

Si se trafa de hacer turismo y
hasta 150 Km/h. de velocidad de
crucero, la RD se defendera ade-

| mas bien con consumos discre-

tos v a la altura de sus rivales. Su
buen tacto de frenos, suspensio-
nes y facilisima conduccion por
su gran ligereza, la pueden con-
vertir en una econdmica y muy

utilizable sturismoe, siempre lis-
ta, eso si, para ensefiar todo su
caracter deportivo. La RD en una
conduccion sosa y de marchas
largas se duerme y te duerme con
el anodino ruido de su escape. Es
una moto que siempre esta pi-
diendo marcha y esperando «vic-
timas» en cualquier puerto de
montafa.

La Suzuxki GSX 550 también
cuenta con un motor NEnioso, pe-
ro tiene dos facetas muy diferen-
ciadas. Con un cambio bien es-
calonado te permite ir subiendo
marchas hasta sexta cambiando
por debajo de 6.000 rp.m. ¥ reems-
prendiendo siempre con gran
suavidad, traccion y ausencia de
vibraciones.

Encontraras pocos caballos
empujando con esta conduccion,
pero la marcha sera tan agrada-
ble que puede que tardes algdn
tiempo en pedir mas al motor pa-
ra comprobar entonces que des-
pués de atravesar un bache de
potencia entre 5,000 y 6.000 rpm.,
el motor GSX vibra un poco, pero
divierta de verdad si lo mantienes
girando verdaderamente arriba.
La GSX resulta inicialmente tan
manejable con casi 40 kg. mas,
como la BD. Basta coger su ma-
nillar como si se tratase de un bo-
ligrafo para hacerla entrar siem-
pre por donde quieres. Tanta sen-
sibilidad en la direccién debida a
su reparto de pesos v a su rueda

visacion ante una curva desconoci-
da y las rectificaciones dentro de un
angulo son priacticamente siempre
bien recibidas, incluso en el caso de
frenar dentro de la curva con el an-
tihundimiento, no muy eficaz, en la
cuarta posicidn, la mas dura, la VF
no s vuelve en ese ¢aso subvira-
dora tratando de levantarse, y man-
tiene siempre su comportamiento
neutro y muy equilibrado. Los Dun-
lop K.527 de serie cumplen bien en
carratera, aunque el trasero eviden-
clia poca seccidon sl se trata de sa-
lir con fuerte aceleracidn y con bue-
na inclinacién de un angulo. La dis-
tancia libre al suelo es mas que su-
ficiente para no comprometer nun-
ca las inclinaciones que necesites.
Los frenos completan un buen pa-
norama con un doble disco delan-
tero bien dosificable y polente v con
el inico defecto de un freno trase-
ro con tendencia a blocar y hacer
saltar 1a rueda trasera en apuradas
de frenada. Después de la BD 350,
que sdlo pesa 177 Kg. en orden de
marcha, la VF 500 es la mas ligera
con sus 206 Kg. con el depdsito lie-
no teniendo en cuenta ademas que
estan situados muy bajos y que la
posicion de conduccidn también lo
es. Aqui encuentra una ventaja que
es dificiimente superable para sus
cuatro rivales.

Yamaha XJ 600
puede ser O.K.

Esta XJ ha cambiado bastante
con relacion a la que probamos ha:
ce un afo. Con neumaticos Phan-
tom, consenvando las medidas de
origen, con un tarado mas duro de
la horguilla delantera, lo que permi-
te ademas endurecer hasta el ma-
ximo el amortiguador trasero, s&
consiguen mucho mejores. resulta
dos en cametera, aunque eso Si, a
costa de sacrificar un poco el con-
fort de marcha

La primera XJ que probamos a
pesar de su rueda de 18" delantera
que la impide tener la agilidad de
una VF 500, una Suzuki GSX, o la
GPZ, era una moto muy rApida y es-
table en practicamente cualguier -
po de trarados que no incluyesen
curvas muy rapidas de 170 & 180
Kmi/h. En ese caso, la XJ cabecea-

« ba ysobre todosi el asfalto no era
o podia llegar a transmitir al-

gunas sacudidas desagradables.
Ahora, I3 XJ de la prueba prictica-
mente nos ha hecho olvidar aque-
ligs meneos, aunque levemente se
siguen sintiendo pero muy reteni-
dos por las suspensiones mas du-
ras. Los Phantom de nuestra XJ

también meioran claramente el ren-
dimiento de los mis que dudosos
Yokohama que equipaba de serie
hace un ano.

Con un motor que sube de vuel-
tas con unas ganas incontenibles
en cuanto pasa de las 7000 rp.m.,
con una buena dosis de caballos
«de verdads aplicados a su rueda
trasera, la XJ un ano despuds de su
aparicidn y con su aspecto y posi-
cidn de conduccidn poco agresiva
y mas bien turistica, es capar de su-
perar en prestaciones a la VI y de
poner en aprietos a la mas deporti-
va de su categoria, la GPZ

El freno delantero de la Yamaha
&5 lo suficientements enérgico pa-
ra cCompensar un frasero que poca
ayuda puede prestar, falto de poten-
cia y sobre todo mal dosificable. La
XJ comparte, con Ia BRD, Ia exclusi-
vidad en esta prueba de la rueda de-
lantera de 187, pero no por ello sale
perjudicada frente a las que mon-
tan la de 167 5i estas acostumbra-
do a estas (ltimas, puedes inicial-
mente sentir la direccién da la XJ
algo lenta de reacciones Y Con cier
ta pesadez, pero el periodo de adap-
tacion es siempre maAs corto que a
la imversa.

Como en al caso de la VF, mas
amplia seccidn de rueda frasera se-
ria bien recibida. v un sistema de

antihundimiento frontal o un posi-
ble reglaje exterior de la horquilla fa-
cilitaria &l poder ser mas preciso pa-
ra tratar de dar el Gitimo toque y
ajuste personal cada una.

Los reposapiés muy largos y si-
tuados muy bajos limitan las posi-
bilidades de inclinacion de la Yama-
ha en carretera y sobre todo en cir-
cuito. A favor de la XJ hay que su-
mar en tramos bacheados y por su
rueda de 18" el estar précticamen-
te libre de provocar los intensos
sshimmys= que a veces en forma
que hasta puede parecer capricho-
sa, transmiten las ruedas de 167
aungue sujetes la direccidn con dos
manos fimmes que pueden estar a
su alcance exigiendo poco de su
motor, por otro ado muy amigo de
rodar con facilidad spasado de vuel-
tass, la XJ se muestra siempre co-
mao una moto firme y que pisa el as-
falto con decisidn,

Kawasaki GPZ 600.
Ligera «decepcion»

Después de |a prueba-presen-
tacidn del Jarama en el mes de di-
ciembre, esperaba tanto de la GPZ
que al final he salido un poco de-
cepcionado, No por suU comporna-
miento en circuito, donde ha vuelto
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Comparativa

de 167 resulta desconcertante, pe-
ro s6lo cuando se trata de ir ra-
pido. El sentir algo asi como al-
godén bajo las ruedas en con-
duccién turistica v reposada es
tan agradable como su embrague
con tacto de cable roto o sus con-
fortables suspensiones. Gon su
relajada posicion de conduccion
¥ extremada manejabilidad a ba-
ja velocidad, la GSX puede ser
considerada como la mas delica-
da, facil y sencilla de conducir
apeso medics que se puede con-
seguir en este momento. La Ya-
maha 600 XJ puede ser también
una dacil y agradable turismo en
conduccitn reposada, pero el tac-
to de su motor siempre serd mas
aspero cue el de la Suzuki. Es
Mas rapico en la respuesta al pu-
fio del gas, pero tambien vibra
MAs y 8N LNa gama mas amplia
de revoluciones. Por otro lado, cu
potencia, sd'o superada por lz
GPZ, su form. de estirar arriba,
4 pesar de respirar Gnicamente a
través de dos vdhulas por cilin-
dro, ¥ su mayor elasticidad permi-
ten unas posibilidades de con-
duccion deportiva superiores a
las de la GSX de Suzuki y también
una mas clara facilidad en man-
tener un crucero alto exigiendo
siempre menos concentracion en
el cuentavueltas,

La Honda VF 500, la Uniza que
utiliza un motor en V, ofrece una
respuesta poco eneérgica y caren-

te de nervio a pocas vueltas, pe-
ro su forma de empujar suave-
mente desde 3.000 rpm. 5 enga-
fiosa. Como ocurre con las VF
mMas grandes, siempre encuentras
buena sensacidn en el puno, tac-
to de motor lleno, v puedes con-
ducir en marchas largas sin va-
cios en la respuesta, siendo a la
larga esta conduccién «finas muy
productiva y eficaz. El tacto de es-
te motor, siempre con respuesta
para una conduccion que no sea
muy exigente, solo puede ser
igualado por el de la Yamaha 600
& GPFZ 600.

La Kawasaki cuenta con el mo-
tor mas potente, mas facilmente
utilizable, con mejor respuesta en
altos v bajos v se adapta perfec-
tamente a cualguier uso que sa
le guiera dar. 5i se trata de rodar
turisticamente en carretera, ofre-
cerd casi el tacto de una 750 con
una elasticidad que recuerda a
motos de mayor cilindrada. Cuan-
do el paseo termina y empeza-
mos a olvidarnos del paisaje pa-
ra exigir de verdad a estas cinco
motas, las diferencias entre unas
¥ otras ya no son sutiles. Para ir
despacio y turisticamente todas
cumplen, y s6lo el confort, la pos-
tura de conduccidn, &l consumo
y la facilidad de mantener una ve-
locidad de crucero determinada
pueden contar. Cuando la con-
ducecitn se vuelve mas exigents
¥ tratas de aprovechar todas las

]

ventajas ¥y todos los madios que
han puesto a tu alcance los fabri-
cantes de estas cuatro japone-
585, es cuando empiezas a reci-
bir las primeras zatisfacciones,
las primeras sorpresas v también
algunas decepciones,

En el Jarama.
Nuevo duelo
Yamaha-Kawasaki

Agqui, la pequena BD tomaba el
releve de la XJ 600 para tratar de
frenar a la GPZ. Contando con la
colaboracidn de Mariano Urdin y
de Guillermo Moreno de Carlos,
que apenas habian rodado con
las motos de la prueba, plantea-
mos una toma de tiempos que no
tratase de establecer un récord
para cada motg, sino que simple-
mente pudiese revelar con qué
moto era mas facil rodar rapido
desde un principio ¥ cudles eran

| las sensaciones que =a bote

prontos transmitian unas y otras.

Para ello dejamos solo una
vuelta de adaptacion, cronome-
trando la segunda y la tercera y
seleccionando después el mejor
tiempo. El resultado no pudo ser
mas desconcertants, aunque es-
ta justificado. Para Mariang, antes
de subirse en ninguna moto es-
taba muy claro que con Phantom
iba a ir mas deprisa que con cual

quier otra cosa, es decir, con las
dos Yamaha. La RD, ademas, so6-
lo después de moverse un poco
con ella por la zona de boxes le
convencia totalmente de gue esa
tenia que ser la moto mas ripida
en el Jarama. César Agidi, tam-
bign pensaba lo mismao. Guiller-
mo tenia una idea totalmente
opuesta. La RD, acostumbrado a
motos de carretera de mas de 200
kilos, Laverdas y Hondas, v a pe-
sar de correr en enduroc con una
moto de 62 CV. y 110 Kilos de pe-
50, le parecia un artefacto dema-
siado pequefo como para poder
rodar medianamente rapido en &l

| Jarama sin un periodo previo de

adaptacién. La GPZ por el contra-
rig, y después de haber rodado en
diciembre pasado con las de la
presentacion, le parecia clara-
mente |a mas adecuada para ro-
dar en el Jarama, porque va la co-
nocia, por sus anchos neuméati-
cos, frenos y motor, ¥ por su pos-
tura de conduccion.

Al final, cada uno acertaba con
sus pronosticos. La RD era la
mas rapida en manos de Urdin,
pero claramente mas lenta en
manos de Guillermo; la GPZ, s6-
lo en manos de Guillermo era ca-
paz de igualar los tiempos de Ma-
riano marcados con la RD. La Su-
zuki, con el handicap de un neu-
matico trasero bastante gastado,
pasaba esta prueba como podia,
poniendose en evidencia su me-

ha demostrar que es la mejor de las
CINGo, perd 5 por su rendimiento en
carrefera.

En el apartado motor ne hay na-
da que ohjetar, es el mas potente,
el mas elastice, &l més facil de apro-
vechar v tira a partir de 5.000 rp.m.
de una forma ejemplan Ademas y
&n contra de lo que se podria pen-
sar de un motor de media cilindra-
da capaz de ofrecer tan buena po-
tencia arriba, no tienes que padecer
nunca una brusca patada, un vacio
desagradable, ni siguiera una pere-
Z05a respuesta, aunque abuses de
una marcha larga, sin reducir, a la
salida de una curva.

Sirealmente guicres ganar siem-
pre algunos sequndos (los bajas de
sty no puaden ser evidente-
mente los de una 1100} tendras que
jugar con &l cambie, pero no mucho
ma&s que an una 750 deportiva japo-
nesa de la gltima generacion. Sin
apenas vibraciones, con Un Consw-
mo moderado, con un cambio v em-
brague Io mejor de la prueba as
muy dificil encontrar pega alguna
en el motor de la GPZ.

Rodando ripido en carretera de
buen piso, la GFE =e muestra Inicial-
mente algo subviradora, tiene ten-
dencia a buscar el exterdor de la cur-
va. Después de unos cuantos Kild-
metros esta sensacion se empieza
& ohadar y la Kawasaki se empieza

a maostrar tan facil y rapida como se
podia imaginar. Nada roza por los
suelos, los dos neumaticos de 16*
tienen toda la goma que les falta-
baa k2 Honda v a la Yamaha XJ, sen
spegajososy y puedes abrir gas con
la mote inclinada con total confian-
za. Guando la carretera empieza a
ser mas rapida v las curvas de 180
Emih. la direccion se empisza a ali-
gerar un poco v la sensacion de to-
tal dominio v control gue tenias has-
ta ese momento Se empiera a des-
VENECEr ¥ Una gran preocupacion te
empiaza a invadirc. Mo porque la mo-
1o 2 mueva vy cabecee con relativa
facilidad en curvas rApidas de auto-
pista tomadas a més de 180 Kmih.,
sino porque el gran suefo de la mo-
to perfecta que hasta =& momento
tenia se empieza a desvanecer.
Después de comprobar & presidn
de las ruedas, 2,3 Kg. delante y 2.5
detrés, ¥ Ia de 1as suspensiones, 1
Kg. delante y 1,5 detras, con el re-
glaje de hidraulico en la 42 posi-
cidn, fui con la GFZ a |a carretera
de Avila. En la rdpida de las Navas
del Margués quedaba definitiva-
mente claro que con ese reglaje de
SUSPENSIONes, 0 CoN 8535 SUSpan-
siones, la GPZ no podia estar a la
altura de su fantastica' motor ni de
su chasis por culpa de su horguilla
¥ amortiguador central. Siguiends
hacia Avila, en curvas rapidas de

180 Kmih. ¥ con algunas irequlari-
dades en el asfalto, con la GPZ sin
embargo te podias emplear tan a
fondo como quisieses, siendo siem-
pre muy controlables [as suaves o5
cilaciones de su parte delantera que
2e reducian considerablemente col-
gandote sin reservas.

El problema en la estabilidad de
la GPZ parecia venir de una horqui-
lla blanda v de un amortiguador
también blando en su primer reco-
rrida. Sin embargs, unos kKildmetros
mas adelante v en tramos de cur-
vas mucho mas cerradas y de piso
con bastantes ondulaciones v bade-
nes, la suspension trasera transmi-
tia, sin llegar a hacer tope, algunas
reacciones secas y desconcertan-
tes gue obligan a una concentra-
citn absoluta para poder rodar en
&5 Carnetera a un ritmo similar a)
permitido por la VE 500 & la XJ 600,

En la autopista de Villacastin,
dende hay cunas suaves y muy am-
plias gue pusden ser de tope hasta
con una Yarmaha FJ 1100, la GPZ 800
R no podia abordarlas de fa misma
forma. Sélo en el caso de ir total-
mente dentro del carenado a mas
de 180 Kmih. se podia llegar a limi-
tar el suave cabeceo frontal que ini-
ciaba, Mirado por encima de la ci-
pula del carenado, dejando los hom-
bros fuera y en rdpidas curnvas pa-
rabdlicas el movimiento de la GPZ

si gue podia llegar & ser mas preo-
cupants,

La moto que he probado es la de
un particular con 2500 kilometros
y que hasta el momento praciica-
mente se habia limitado a rodarla,
aunque me he quedado con ganas
de probarla sin o3 retrovisoras.

Tampoco hay que hacer una tra-
gedia pomque la GPY 2o mueva a 200
Kmih. mas que una Honda VE 500
(& la que por otro [ado le cuesta bas-
tante alcanzar esta velocidad) o que
una Yamaha X.J 600 que tampoco io
tiene facil. Para evitar la decepcion,
creo qua s0lo hard falta un poco de
trabajo en & horguilla ¥ llegar a
comprender, si es posible, & su mo-
noamartiguadar trasero. Si no fue-
se porque esperaba todo o mejor
de la GPZ, no me habria causado
tanto impacto el gue bailase un po-
CO en cunas rapidas, pero por su
postura de conduccion, por el po-
der absoluto de sus frenos dentro
de su categoria, por su motor y por
Ia anorme manejabilidad de s cha-
sig, rigidao sin ningdn género de du-
das, esta progba me ha servido pa-
ra retorzar 2 idea que tenia desde
diciembre de que la GPZ 600 F, co-
mo moto deportiva de peso medio,
&5 la nomero una, Ahora, si des-
montande la horquilla y cambiando
&l aceite, o probando con otro amor-
tiguador, la GPZ se sigue maviendo,
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nor potencia, sus estrechos neu-
maticos y su delicada direccidn
que obliga a mas larga adapta-
cion. La GPZ, a pesar de condi-
cionar mentalmente a sus pilotos
por el hecho de ser prestada, ha-
cia olvidar los inconvenientes en-
contrados en cametera abierta En
el Jarama tenia un rendimiento
impec.’:hl_e, manifestandose ani-
camente ia blandura de la horqui-
lia en las frenadas con algunos
balanceos. Los frenos, de tacto
un poco criticos al principio, pues
pasan de producir una fuerte de-
celeracitn al blocaje si no estas
acostumbrado, destacaban clara-
mente como los mas efectivos.
Sdlo en la curva de entrada a la
recta de meta, de mal asfalto, [a
GPZ hacia algunas cosas raras y
moviéndose un poco de suspen-
siones facilitaba cierta pérdida de
adherencia en el neumatico de-
lantero. Los Dunlop semi-slicks
no inspiraban mucha confianza a
Urdin, que preferia los Phantom,
pero si a Guillermao.

La RO, tan ripida como la Ka-

problemas mas, moviéndose cla-
ramente sobre todo en la srampa
de Pegasos.

La Yamaha X.J 600, Ia segurda
mas rapida en un caso y tercera
en el otro, inspiraba siempre mu-
chz confianza y sdlo los reposa-
piés muy bajos la limitaban en
cierta medida.

Tal y como vienen de serie, con
el cambig de los Phantom en la
RO, la GPZ y la 350 de Yamaha
han demostrado un gran equili-
bric.

Con mas adaptacidn a la mo-
1o, Urdin hubiera seguido mejo-
rando los tiempos de la RD y Gui-
llermo los de la GPZ; con una cui-
dadosa puesta a punto que las
dos motos necesitan para bajar
tiempos en el Jarama, jse man-
tendrd esta igualdad?

En las Series, de momento, las
RD, bien afinadas de suspensio-
nes, se han mostrado mas efec-

tivas, pero las GPZ siempre han |

estado con ellas. La X0 600, por
otra , €5 la que se ha con-
vertido en Arbitro ganando a una
¥ olra, pero ;sera sélo por culpa
de Jose M2 Rosa?

En cualquier caso o que ha
quedado clar es que sin modifi-
car nada y tal y como las recibi-
mos, a la hora de ir a tope en un
circuito sin apenas conocer la
moto ni con tiempo para calentar

| I
wa, tenia sin embargo algunos | Db C

estan 2 un nivel al gue dificiimen-
e se puede acercar la GSX de Su-
Zuki. La gran incognita quedaba
en el aire: la VE pero con su mo-
1or sensiblemente inferior en
prestaciones a los de las dos 600,
estoy pricticamente seguro que
no hubiese podido inguietarias en
el Jarama, y esto a pesar de su
buena estabilidad.

Confort Terminacion
Aungue las cinco motos de la La GPZ es la mas cuidada en
prueba tienen un cardcter depor- | ©5te sentido. Sin ser la mas ca-

tivo muy acusado ninguna sacri-
fica excesivamente el confort
cuando se trata de rodar solo. La
Yamaha X.J 600 puede ser la mas
comoda, con una y dos plazas
por su postura mas turistica con
reposapiés bajos y semimanilla-
res altos. La Suzuki GSX le sigue
muy cerca con un confortable
asienio, sUaves SUsSpensiones,
postura semituristica y también
capaz de llevar a un pasajero,
aungue cuenta con un peor care-
nado. La GPZ ofrece el miximo
confort para ir solo y para con-
duccidon deportiva contando con
la mejor posicion de conduccion
¥ con 2l mejor asiento en este
sentido que se puede encontrar
hoy en una moto de serie. Por
contra sacrifica la posibilidad de
conduccion en dio pues practi-
camente no hay sitio para nadie
La RD ni tiene una buena posi-
cion deportiva ni resulta excesi-
vamenie confortable por el tacto
de sus amortiguacion, pero es ca-
paz de irasladarte con un pasa-
jero comodamente instalado; la

falta de carenado es su principal |
defecto, asi como la ausencia de |

caballete ceniral que hace inco-
modisima cualquier operacion de
mantenimiento en el garaje o en
cametera.

ra, por su exquisita terminacion
parece que deberia serlo y con
mucho. Carenado, asiento, llan-
tas, embrague hidriulico, su fan-
tastico tapdn de gasolina en el
| depdsito similar al de la BMW K_
Unicamente no me gustan los re-
trovisores y el homrible y enorme
faldén trasero, que practicamen-
1e oculta el neumatico. Los relo-
Ies, con indicador de temperatu-
ra de agua y nivel de gasolina, y
Ios semimanillares intermuptores,
son de primera calidad y buena
precisidn. Cerca de la GPZ en es-
te sentido rueda la Honda VF, ter-
minada con el mismo lujo de de-
tzlles gue las VF 1000 R, con 2l
dnico fallo de no contar con un
reloj indicador del nivel de gaso-
lina.

Con un solo afo de vida, por
la X.J de Yamaha parece, sin em-
bargo, que hayan pasado tres
cuando la comparamos con Iz
GFZ o la VE Su linea ha queda-
do muy superada y fuera de o
que hoy se estila. La parte trase-
ra, con el colin, el gran piloto y el
enome asa de aluminio, resulta
casi arcaica. El anclaje del efec-
va, pero poco atraciivo, semica-
renado, es un poema de burda
| terminacidn con un montdn de

i’ hierros a la vista desde el puesto

empezars 2 cresr que con las GFZ

mea ha emperado a perseguir el mis-
mo maleficio qua con las VE

Suzuki GSX,
mejor frenado

Sin llegar a tener el mejor conjun-
1o de frenos de la prueba, un privie
legio que pertensce a la GPZ la
GSX destaca en este sentido por
haber dado un paso de giganie ha:
cia una buena potencia de frenado
al haber renunciado al sistema an-
tidive de accionamiento hidrdulico
que montaba el pasado ana. Bl nue-
vo antihundimiento es tan poco efi-
caz como el pimero, ncloso en su
tercera y ditima posicion de regla-
J lo menos no perjudica
'ig' m Ahora la Gﬁp{mpuede
aprovechar mas ¥y mejor Sus princi-
pales cuslidades, que se encuen-
tran fundamentalmente en tna ma-
nejabilidad a uitranza, de atdentica
=des y medios=, complementandola
con busnas apuradas de frenada
que antes, con poco tacto, potencia
v =faddings resuliaban mas compc-
matidas.

La GSX de Suzuki es una moto
estable, pero en su principal virtud,
la enorme manejabilidad a baja ve-

locidad, encuentra también su pun-
o negativo. La GSX pesa 3dlo dos
kilos menos que la Kawasaki GFZ,
que con 217 marca el tope de la
proeba, per en mancha, Con Su ne-
da de 167 frontal v de 18" irasera,
de muy escasa seccidn, ¥ .Con Su re-
parto de pesos y posicion de con-
duccidn, e siente incluso mas fige-
ra gue la AD 350 de s&lo 177 Kilos.
Este pequenic milagro, que se agra-
gece a baja velocidad, convirtiendo
a la G2X en una moto asombmsa-
mente facil de conducic, pasa su
factura después, cuando fratas de
aprovechar todo el cardcter inequi-
yocamente deportive que puede
offecer su motor Siempre obligado
a girar 2lo de vueltas pars dar buen
rendirmiento en conduccién depor-
tivel

Para este Uso es necesarnio poner
el amortiguador trasero en [a 52 po-
sicion de muelle (el imico reglaje
disponible), el antidive en la 32 y
conformarse con una  homuilla
siempre demasiado suave ¥ nada
reienida de hidrdulico. En esas con-
diciones, la exigencia de la Suzuki
para con su piloto, que 52 encuen-
fra sentado demasiado alio, es la de
una buena y sensible coordinacion
de movimientos para poder rendir
satisfactoriamente en framos de
CUNVES.

La direccion es muy sensible y

las brusquedades son enemigas de
esta Suzuki; si las evitas v salien-
do claramente fuera d&l asiento pa-
ra no compiomeater demasiado unas
syuspensiones de tacio blando, 2
GSX puede rodar muy rapido, v du-
rante muchos kilometros sin esfuer
70 para su piloto, por las cameteras
mas SiNU0Sas que puedas encon-
tran
Con sus estrechos neumaticos,
las frenadas dentro de las curnvas
son siempre bien admitidas v en
curvas rapidas no Se mueve mas

que una X.J 600. El suave balanceo
frootal que pueds iniciar si el asfalto
presenta imegularidades en curvas
de 1607170 Km/h., se puade mants-
ner siempre dentro de unos amplos
margenses de sequridad ¥ sin cbii-
garte a corfar. En esias curvas ra-
pidas con esta molo, siempre serd
preferble una 52 alta devusltas que
una sexta, muy desmultiplicads;
que A pocas vueltas te dej= con
sensacion de rueda libre v con po-
co tacio en el pufio.
Comparando con cualquiera de
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de conduccidn. La XJ, sin embar-
go, tiene buenos mandos en el
manillar, relajes @ indicadores en
el tablero un poco anticuados, pe-
ro bastante precisos, incluyendo
nivel de gasolina, El tapon sobre
al depdsito de plastico &s un feo
detalle y contribuye también a dar
una poco atractiva vision de la Ya-
maha, especialmente desde el
puesto de conducgidn,

La RD es bastante espartana,
pero monta mandos de luces e in-
terruptores de buena calidad ? rg-
lojes méds modernos y atractivos
gua los de la XJ. S6lo se le pue-

@ criticar el conjunto de chiva.
105 v la puesta en marcha por pa-
lanca, pero esto es algo inevita:
ble y totalmente justificado en
una deportiva «dos tiemposs,

A su favor hay que sefialar el
tester del circuito autolube de en-
grase y el indicador de tempera-
tura del agua del circuito de re-
frigeracién,

La GSX tiene un atractivo cua-
dro de instrumentos, que incluye
como novedad, frente a sus riva-
les, el indicador de marcha engra-
nada y de pata de cabra extendi-
da. Su aspecto exterior ha sido
més cuidado en esta version, con
mejor terminacidn de pintura. En
el lado negativo hay que apuntar
la sobre todo el que el motor pue-
da ser puesto en marcha con una
marcha engranada sin apretar el
embrague ¥ lo anticuado y obso-
leto de sus interruptores sobre el
manillar. En cualguler caso, lo
que mds destaca en la GSX ne-

las otras motos de nuestra prueba,
la Suzuki es la que mas perlodo de
adaptacion exige para poder llegar
a comprender, cuando se trata de
radar rdpido, a su rueda delantera,
Con tanta sensibilidad en su con-
duccian y con sensacidn slempre
de pisar con poco aplomo el asfal-
to, el desgaste da la rusda trasera
es muy mal recibido por la GSX, que
pasa, de tener un comportamiento
impécable en buen piso de autopis-
ta a 180180 Kmih., a moverse cla-
ramente,

La distancia libre al suelo en ca-
rretera es mas que suficiente, sobre
todo con los neumatices Dunlop ja-
poneses de serie, y teniendo en
cuenta lo poco que te puedes llegar
a flar del trasera, un 110:90 x 18,
montado sobre una estrecha llanta
2,1518, es decir, con la misma gar-
ganta que la delantera,

Yamaha RD.
Puede estar con ellas

§i la GPZ toma la cabeza en un
tramo de curvas y empieza a tirar
fuerte, la RD, aunque se encuantre
en la cola del pelotdn en ese mo-
menta v sl su piloto estd un poco
habituado a lo que es un «dos tiem-
po&e racing, no tendrd nunca dificul-
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que en carelera,

gativamente, v esto es algo que
se aleja de la pura terminacion
para entrar en conceptos mas

tad para seguirla, aungue en su Ga-
mino tenga que ir superando a la Ya-
maha XJ, la Henda VF v la Suzuki
GSX, Mientras no haya muy largas
rectas donde la GPZ, y en menor
medida la VF y la XJ, puede tratar
de despegarse da la sincdmodanr
RD, ésta serd siempre capaz de se-
guirlas al «rebufoe en cualquier ca-
fretera Con curvas, v de pasarlas al
menor descuido. En frenadas, cur-
vas ceradas de montafia, incluso
&n tramos que consideras rapidos,
la RD siempre podra estar con sus
rivales mas grandes de scuatro
tiemposs ¥ sin mucho esfuerzo,

Su motor tiene menor potencia
pero debe desplazar sélo 177 Kg. La
RD es ademas muy corta entre ejes,
1.385 mim., contra [os 1.430 de |a Ka-
wa y la XJ v los 1.420 de la Honda
¥ la Suzuki. Es la mas pura moto de
carraras de todas, v 8 58 enouen-
tra calzada con neumaticos Phan-
tom lo puede demostrar enseguida,

Sin estar acostumbrado a su mo-
tor, la conduceidn puede resultar,
sin embargo, algo incémoda al prin-
cipio porque el latigazo del bicilin-
dricg a partir de 6.000 npm. es muy
serlo y te puede poner en algun
apuro si tratas de salir rapido de un
viraje cerrado, La absolula falta de
retencidn del motor te pusde llevar
a situaciones similares al entrar si
piensas en 4 T, pues acostumbrado

A e e

GPZ 600 R. Impecabla comportamiento deportivo, pero mejor en circulto

complicados, s la colocacidn del
alternador en la punta del cigie-
fial. El no haberle llevado detris

a motos de mas kilos es su ligere-
za el gran handicap, aunque no lo
parezca, para conseguir rodar rdpi-
do con una D desde el primer ins-
tante,

La rueda de 18" es algo en lo que
ni siquiera te fijas; la Yamaha entra
en angulos con gran facilidad aun-
gue con el Phantom la direccion se
vuelve alge mas pesada que con el
deslizante Yokohama de serie.

Con el unico inconveniente de
una postura de conduccidn poco
acertada y unos cabeceos en cur.
vas rapidas que posiblemente desa
parezean con un buen carenado, la
RD jue?a amente su baza de
comodin frenta a las scuatro tiem-
posse. Puede desempefar el mismo
papel que ellas en practicamente
cualquier terreno, con excepaidn de
la autopista; las puede aventajar
ademas en ciudad, v todo ello por
300,000 pesetas menos, aunque
Campsa serd a la larga quien las va-
ya cobrando.

Come en todas las otras motos
de la prueba, con excepoidn de la
VF, la RD necesita, para poder apro-
vechar al maximo las posibilidades
de su chasis de cameras y de su
motor, unas buenas suspensiones
QUE NG S& ENcUeniran én su equi-
po de sere, espacialmente la hor-
qullla, con poca retencién en su hi-
dréulico.

de los cilindros es algo que aven-
taja varios aflos, aunque no ten-
ga inconvenientes mecanicos ni
roce en el suelo a la GSX.

El precio.
RD y GPZ, la relacion
mas favorable

Valorando la inevitable relacién
precio-prestaciones, la mas po-
tente y la mas «débils en el ban-
co son las mas favorecidas.

Con la RD y por 600,000 pese-
tas puedes estar con estas scuar
tro tiemposs en cualguier salida
a carretera que no incluya auto-
pista. Su consumo y el gasto de
aceite de la mezcla hardn més ca-
ro que en cualquiera de os otros
cuatro’ casos su mantenimiento,
pero este es un gaste que hecho
poco a poco resulta mds lle-
vadero,

La GPFZ es, en todos los senti-
dos, la que cuenta con la mejor
relacion; gasta poco en cualquier
circunstancia, incluso menos que
la ahorrativa GSX a 120 Km/h., y
resulta, de momento, incluso mas
barata que la GSX; poco més se
puede decir a su favor, La XJ 600
5@ mantiene an un puesto acep-
table y con la ventaja de justifi-
car con Su précio unas buenas
prestaciones de mator, al nivel de
la GPZ, ¥ también unas mejores
cualidades como moto turistica o
para todo uso, La VF 500 es |a
mas cara. Sus 969,000 ptas. se
pueden justificar por ser para mu-
chos la mas atractiva v apeteci-
ble, por su ireprochable estabili-
dad, pero no por sus prestacio-
nes, porque a fin de cuentas es
la mas pequeia del grupo de las
4T Aunque se haya tratado de afi-
nar su precio, gracias al de la GPZ
800 nos parece muy alto,

La GSX bate en aste sentido in-
cluso el récord de la VF, La subi-
da que ha experimentado en me-
nos de un aho, de 792,000 pase-
tas a 900.547, malamente puede
ser justificada por una practica-
mente insensible mejora de po-
tencia que sélo se ha visto refle-
jada en el banco de pruebas por
un CV. mas, pero que no ha ser-
vido para mejoras en las pruebas
de velocidad méxima o acelera-
cién sobre 400 metros, Un cam-
bio de pintura vy decoracion de-
masiado caro y que va a perjudi-
car notablemente a la Suzuki,
aungue sca la mas facil v sencl-
lla de conducir,

A favor de Honda hay que se-
fialar g_ua es posible acceder a
una VF 500 por 90.000 pesetas
MEenos, pero en este caso, con la
VF 500 F, no la Fll de nuestra
prueba, estaremos renunciando a
su carenado integral. Las demas
caracteristicas de motor, chasis
¥ suspensiones parmanacen inal-
terables. £l




Pulso Yamaha-Kawasaki
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Aceleracion. 400 metros

La XJ 600 no pudo igualar en 400 melros su
_puede estar con la GFPZ, lo que demuestra su fiero caracter.

mejor registro, pero si que

ASANDONOS (nicaments en

te en los datos de Motorad,

la Yamaha XJ es ligeramente mas
rapida en los 400 metros que la
GPZ. 127 contra 12"8. En las prue-
bas que hicimos en el Jarama con
Guillermo Moreno de Carlos, la Ya-
maha XJ pard el crondmetro an
1276, un tiempo bastante peor que
el 1274 conseguido con el mismo
pilato, pero con una moto mucho
mas nueva hace un afo. Con la
Suzuki GSX Guillermo repetia
exactaments el 12”9 de Septism-
bre del 84, quedandonos incom-
pleta esta prueba no sdlo por res-
petar la condicién puesta por el
propietaric de la G&, sing par el
fallo de la VF, que no tenia oca-
sidn de volver a homologar sus
12"8 conseguidos en caretera,
fuera del Jarama. La RD, que en
esas condiciones habia sido cro-
nometrada en 1371, se quedd sdé-
lo con 13"5 acusando sin duda
una medicién mas desfavorable
en el Jarama puesto que se efec-

tian los 400 metros en el sentido
inverso de la recta.

Teniendo en cuenta que los
tiempos de 400 metros de nues-
tros colegas de Motorrad son
siempre mejorados en Madrid por
Guillermo, valorando y la sdécimas
que separa a la XJ 600 y la GPZ
600, queda claro gue la lucha por
ganar este apartado puede ser
apretadisima v se puede decantar
facilmente de un lado al otro por-
que las das tienen una facil ten-
dencia a levantar rueda an salidas
muy rapidas. Un mejor o peor con-
trol del wheelie suave, pero prac-
ticamente inevitable de la amanca-
da, puede inclinar la balanza a fa-
vor de 1a XJ o la GFZ. La Suzuki
y la Honda quedan muy niveladas
tambign, pero la BRD, reina de los
semaforos y la que mas rapida-
mente cubria los primeros 75 me-
tros, es sin embargo facilmente |
atrapada por las scuatro tiemposs
una ver que se ha pasado su fan-
tastica explosion inicial.

Velocidad maxima

A tope de sus posibilidades v
an linga recta, las cinco motos
son  perfectamente  estables.
Con su carenado de carreras, [a
GPZ s& desliza faciimente en el
viento hasta alcanzar, sin reba-
sar nunca, las 11.000 r.pum., don-
de empieza 10 rojo, unos buenas
212 km/h. gue le bastarian para
escapar muy facilmente de to-
das las demnas. En condiciones
favorables y mientras la aguja
del velocimetro sefiala 230 kmi/h.
la Kawasaki a 11500 rpm. se
dispara hasta unos 218 km/'h. de
crono haciendo dificil cualquier
persecucion,incluso para motos
de mds cilindrada como las
Honda VF 750, CBX 750 o Suzu-
ki GSX 750. Cronometrando en
ligera cuesta arriba, [2-GFZ tam-
poco tiene problemas para al-
canzar una punta de 210 km/h.
A 9.500 rpm. en 6% ya rueda a
190 kmihe, ¥ con tanta facilidad
que parece ser su mejor veloci
dad de crucero.

La Yamaha XJ y la Honda VF
tienen mas problemas gue la
Kawa para alcanza su velocidad
maxima. Con una sexta excesi-
vamente larga, en la Honda es
practicamente imposible &l lle

ar a 11.000 rpm. Cambiando en
& 2 12.000 r.p.m. ¥ hagas lo que

hagas, la aguja del cuentavuel- -

tas desciende inmediatamente
al introducir sexta hasta 10.000
rpmn. Con buen lanzamiento

=in ser cuesta abajo conseguir
los 200 kenfh. es casi un triunfo,
siendo mas reales v facilmente
alcanzables en cualquier situa-
cidn unos mas discretos 195

kmih. Con la Yamaha, sin vien-
1o a favor v sdlo pasando lige-
ramente de las 11.000 r.p.m. que
indicaba su cuentavueltas, cro-
nometramos esta ver 203 kmi/h.
con lo que mejora &n 2 kmih. €
tiempo medido hace un afio con
una moto menos redada ¥ se si-
ta como la segunda mas rapi-
da tras la Kawasaki.

La GEX tiene el mismo proble-
ma gue la YF, un desarrollo tan
largo en sexia que dificilimentes
puade aprovechar ni en cuesta
abajo. Con larguisimo  lanza-
miento, la GSX repitio en llano
sus 196 kmth. de la «prueba a
fondow, ¥ en condiciones muy
favorables de viento y pendien-
te llegd a unos 200 . que

son su tope absoluto. La RD ze
volvia 2 quedar con una mas
modesta velocidad punta de 182
kmih., pere con la simple incor-
poracidn de un carenado tiens
que estar cerca de la GSX, por
lo menas rozando los 190 kmih.

Los carenados mds efectivos
son los de la GPZ y la VE pero
obligan, para protegerte, a una
posicion superdeportiva. El de la
GSX sirve de poco, mientras que
el de: la XJ es el mas practico pa-
ra un uso turistico por su cupu-
la mas realzada. Totalmente inal-
canzable en este apartado en la
GPZ hay que destacar no sdlo
su punta real de 212 km/h., sino
sobre todo la gran facilidad con |
que la consigue.

Conclusion

Mo es facil enfrentar 2 una super-
departiva GPZ que ni siquiera admi-
12 pasajero, con una mas polivalente
¥J 600 de Yamaha, una superracing
RO 350 de «dos tiemposs, una 500
efectiva como la VF pero que acu-
sa sy inferior cilindrada, o con una
G5X también dificil de clasificar, so-
bre todo por su relacion precio-pres-
taciones frente a sus rivales. Se
puede originar un verdadero conflic-
to a la hora de atreverse a dar una
clasificacion del 1 al 5, peroc esta es
la conclusidn a la que hemos llega-
do y agui esta también el por gué:

1. Kawasaki GPZ 600 R

Ez la mejor moto deportiva que
nunca antes habia construido Ka-
wasaki. Supera a la Ninja 200 y es
el primer paso para una nueva ge-
neracion de motos deportivas de
media cilindrada. S6lo tiene dos de-
fectos, uwno solucionable, mejor
puesta a punto de suspensionss pa-
ra conduccion deportiva en camate-
ra abierta; el otro, mas irmesoluble:
practicaments exige rodar solo. Si
admites el segundo y estas de
acuerdo en que el primero s& pus-
de comeqir, como creo, con relativa
facilidad, la GPZ, con precio favo-
rable, es sin duda por su motor, fre-
no, chasis y suspensiones la mejor
wpeso medios que nunca ha ofreci-
do una marca japonesa

La GPZ es tan buena moto gue
ni la mala politica que esta siguien-
do Derbi con sus concesionarios o
con la prensa impedira que tenga
una rapida difusion favorecida tam-
bién por su precio muy contenido.

2. Honda VF 500

La pequenia Honda, que bajo «l
punto de vista de muchos puede ser
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considerada por su linea v disefio
la mas atractiva de todas, es capaz
de suplir el handicap de su menor
cilindrada y potencia con un maotor
de respuasta admirablemente utili-
zable, ¥ siempre con buen tacto en
el punic. Por relacion chasis-mator-
suspensiones vy frenos, es la que
guarda el mejor equilibric, v sus
reacciones v comportamiento son
las més nobles del grupo. Puede ser
aprovechada hasta su limite sin re-
servas ¥ es capaz de ofrecer un
agradable rendimiento fuera de una
exigente conduccidn deportiva con
buenas posibilidades en dio o pa-
ra todo uso. El precio no le ayuda:
sU escasa autonomla tampoco

Con un motor mas potente y
siendo capaz de consenvar sus cua-
lidades en ruta, podria ser la name-
ro uno de la comparativa compar-
tiendo el puesto con la GFZ.

3. Yamaha XJ 600

Sin dejarse cegar sélo por las for
midables prastaciones de su motor,
a5 inevitable reconocer que la XJ es
la méas polivalente moto de las cin-
co probadas, No tigne en términos
relativos un precio desfavorable y eg
una moto sencilla, apta para viajes
largos con una o dos plazas v buen
confort.

Mo tiene ninglin defecto mas cla-
ro que su freno trasero, algunas vi-
braciones y terminacion. A la hora
de exigir puede acelerar tanto como
una GPZ, aunque nunca podra se-
guir su estela en carreteras muy ra
pidas,

La Honda VF, de menoras pres-
tacionas, |a supera sin embargo por
SEr CAPAr de proporcionar un maywor
placer de conduccidn que la ¥J en
practicamente cualquier circunstan-
cia. Con un servicio postventa que
va esta muy firmente asentado v ex-
tendido por toda Espafa, sdlo su li-
nea algo desfasada y su mas ing-

RD 350. La mas directamente derivada de las carreras, lo demuestra en

circuito.

fensivo aspecto pueden hacer dis-
traer la atencidn de la efectiva XJ
de Yamaha en favor de algunas de
sus rivales,

4. Yamaha RD 350

Es capaz de llegar a este puesto
y de adelantar a la Suzuki GSX por
su  dptima relagidn precio-
prestaciones. Es un buen comodin
con el gue suplin, para un presu-
puesto mas reducido, todo el placer
que pueden dar en camatera, ciudad
o en el uso diario las «cuatro tiem-
pos» de madia cilindrada. Siempre
puede estar con ellas cuando hay
curvas, ¥ muchas veces por delan.
te. En gircuito sus posibilidades son
muy amplias v solo se ve penaliza-

da a la larga por &l mantenimiento
de gasolina y acelte. Por ruidos, hu-
mos, vibraciones o incluso por su
arranque a pedal, no presenta nin-
gun inconveniente, A pesar de su
genio v caracter deportivo, puede
llegar a ser una buena molo para to-
do uso y para dar buenas satisfac-
Gignes con una o dos plazas

5. Suzuki GSX 550 ES

Hace sdlo unos meses, en sep-
tiembre del 84, la Suzuki contaba
CON un precio interesante, Hoy s ha
disparado, mientras que la moto
practicamente sigue siendo la mis-
ma, Es indudable que la pequefa
Suzuki puede ser la mejor moto que
hoy se puede comprar para iniciar-

S8 CON una cuatro tiempos en ca-
rretera, dada su extrermada mansja-
bilidad v su general suavidad de
comportamiento v confort, pero la
GSX, por su precio, deberfa ofrecer
todavia mas. Al menos su estabili-
dad y suspensiones deberlan ser
tan irreprochables como las de la
VF para poder haber sido clasifica-
da mas arriba. Su motor es facil de
utilizar en baja, a pesar de dar su
mejor respuesta a base de |ugar
mucha con un cambio, que por ot
lado es el mejor de la prueba.

Ha mejorado notablements en el
apartado franos v en estética, pero
Suzuki necesita renovar un modelo
que fue el ndmero uno hace sélc 3
anos pero que no ha sequido la evo
lucién que sin embargo han intro-
dugido sus rivales. Por polivalencia
¥ USD turistico podria estar, al mar-
gen de prestaciones, con la Yama:
ha XJ 600, La inveccidn de poten-
cia anunciada para esta nueva ver-
sitn remozada 3¢ ha quedado en un
solo CV. més a la rueda, muy poco
para compensar las 108,000 pesetas
més gque ahora cuesta.

Una prusba coordinada por
Augusta Morena de Carlos con la
colaboracion de;

En el Jarama:

RAGE

Mariano URDIN

Guillerma MORENO DE CARLOS
César AGLI

Carlos FECED

Miguel Angel CORTES

En &l Banco de Pruebas:
Antonlo CUADRA

En carretera:
Angel GARCLA BENITO
Carlos FECED
Juan RODRIGUEZ
Cisar AGLU
Mariano URDIN
rafia:
Emilio JIMENEZ
Javier HERRERO
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En el Jarama, GPZ, RD y XJ, con un sitio en el podium, La VF, una incognita. La GSX no puede ser rapida en eircuito.



| Velocidad méxima Km/h | | Potencia a la rueda CV/r.p.m. |
| 180 190 200 210 220 | | R |
e : : r I e e =—
Kawasakl GPZ 600 R 2 Kewzsaki GPZ 600 R S8.810.900
] I
Honda VF 500 FII > 200 Handa VF 500 FII
S 1 ]
e > 03 Yamaha XS5 &00 S 54,009,450
l ¥
Yamaha RD 350 s Yamsha RO 350 | E 40,5/9.500
Suzuki GSX 550 ES J} 196 Suzuki G5X 550 ES > 52,39.450
L | L 1 L i
lAmleradén (1.000 m.) E'-E'Ell"'ldﬂﬁl lﬁurlnnnmia media Km. I
[ e i P ST o 180 200 220 240 260
1 | I I I
Kawasaki GPZ 800 A > 251 Kawasaki GPZ 600 Rt l> 182
| | g [oRR i R -
Honda VE 500 FII > 257 Hondzs VF 500 FlI 247
] | ==
Yamaha XS 600 > .0 Yamaha XS 600 > =8
| 1 | | i
Yamaha RD 350 3 > 256 Yamaha RO 350 J> 22
I TR g s I | |
Suzuki GSX 550 ES 1) 238 Suzuki GEX 350 ES 27
= 1 1 | Y T 1
| Aceleracion (400 m.) segundos | |Peso Ka. |
[ TS R SIS R S5 | 170 190 210 230 250 |
L _I—U:; T T T
Kawasaki GPZ 600 R L Kawasaki GPZ 600 B > Fali
| = | I |
Honda VE S00 Fil > (128 Honda VF 500 FlI ) 206
T | | 3
Yarraha XS 600 126 Yamaha XS 600 J Zt
[ I
Yarmaha RD 350 135 Yamaha AD 350 w7
- ] T — - - :
Suzuhki GSX 550ES | 123 Suzuki GSX 550 ES 215
| 1 | 1 1
| Consumo litros/100 Km. | | Error velocimetro Krm’lﬂ
l . | 120 Kmih. | 150 Kmih. | Ciudad l Deport. I Media ! | I 30 | 120 [ 140 | 16(}_1 180 I 200 |
Kawasaki GPZ 600 A 328 79 l - B20 7.4 Kawasaki GPZ 600 77 112 120 148 173 191
Honda VF 500 Fli 5,88 7.90 22 10,25 358 onda VF 500 Fl 77 13 135 156 176 185
‘famaha X5 600 3 710 6,86 895 741 Yamzha X5 800 7 115 132 0 T <ga
Yamaha RD 350 7.0 912 6,59 10,38 882 Yamaha B0 350 - ~ -
Soezuki GSX 550 ES 397 730 .33 9,17 TES Suzuki GSX 550 ES 20 114 134 155 i 176 a5
| Aceleracién/Recuperacién en 6.° segundos| |[Precio Ptas. |
i | 0100 Kmih, | 0-140 krm'h._I 0160 Kmh. | 60120 fen 5.'1.—[ I 600 700 800 S00 1000 il
== T ~josmams | Easamns |
Kewasaki GPZ 600 R 43 B3 11.9 a5 Kawasaki GFZ 600 B 934592
D ] ]
Handa VF 500 FlI 43 8.2 135 0.5 Honda VF 500 FIl | i I | > o)
Yamaha XS 600 a4 &1 [0 e 0 famaha X3 600 > | 833500
Yamaha AD 350 50 93 129 135 Yamans AD 350 j:kes. ) \ 589,000
!
Suzuki GSX 550 ES 50 10,2 155 i s Suguki GSX 550 ES 000 547
T T 1 -

*Datos Motorrand ""En cametera




Comparativa

— —— . .._ g _- ————
PAR
POTENCIA T T | 1 (Kgm.) ! | 1 | 4,38 Kgm.
) | | | ‘ | o 7.900 cpm.
65 425} | ] . 418 Kgm,
| CV. 4 | =_|“T.330 pm.Y L %ﬂ a 9,030 rpm
ot ‘ 2 mm):.m 3,75 ! . @‘;\L
4,9CV.a a5 9,26 Kgm¥, ¥\ |
55 --]9.950|r.p.m 325 / A 1700 rpm T
' N 3 g S e
= I o 275 L LR ) |tal.
| 25 | — Lo
40,5 Cv. 225 ‘ | -.bi"'.. 1 I | [ ':
a 9.500 rpm 2 _'1 seet |ttt (3 [ESS]
I T 3 4 5' '8 T 9 10 11 RPM
{x 1.000)
a5 ]‘
30 l | Kawasaki Yamaha Suzuki Yamaha
| GPZGOOR | XJ600 | GSXSSOES | RD 3§
23 Pritencla misima (CV) a8 549 523 405
Fégimen da 1 1
' potencia méaxima frpm) 10900 9950 9,440 9,500
- [ Par maxima (Kgrm) 438 432 4,38 426
| | I Régimen de 'par |
o[ T KAWASAKI GPZ 600 R maximo (¢ 030 7890 7.0 7700
| S T
& — — - - - | n 411 '{.F
5 | | essesasss YAMAHARD 350 potencia (kgiC\) | 358 3,84 ir
o/ i el A
Vs 4 6 7 & 9 10 1 APM
{1 1.000)

AS cinco motos del peso medio entraron en el Banco de

Potencia perfectamente rodadas. Sin embargo, la Honda,
como ya se ha mencionado en el texto, presentaba problemas
debidos a una carburacion exageradamente grasa; la VF re-
gistraba en estos condicionantes una potencia méaxima de 46
CV. que no se deben tener en cuenta comparandola con el res-
to de las motos de la prueba. La forma de su curva es muy
similar a la de la Kawasaki —linea continua— sin inflexiones
en la de potencia y, por consiguiente, con una curva de par
muy plana (mucha elasticidad).

La Suzuki presenta un destacado punto de inflexién en tor-
no a las 5.500 rp.m., que en la practica se manifiesta como
la entrada de caballos en masa superando dicho régimen, El
valor maximo de par motor se destaca de las demds gracias
a que presenta el pico de potencia a menos revoluciones. Ob-
servando su curva de par vemos dos zonas de utilizacion cla-
ramente diferenciadas y separadas por el vacio de medios a
5.500 r.p.m.

La XJ 600 muestra un comportamiento intermedio entre |a
Kawasaki y la Suzuki, mientras que su hermana de «dos tiem-
pos» parece quedarse mas descolgada del resto de las tetra-
cilindricas. Aunque parezca encontrarse en desventaja frente
a las demas, con su reducido peso de 177 kg. puede codear-
Sé con sus compaferas teniendo en cuenta los kilos que em-
puja cada caballo (relacidn peso-potencia).
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Cinco ejercicios de estilo

UNQUE a primera vista

las «pesos medioss japo-
neses del mercado espanol
constituyen, a excepcion de |a
Yamaha BD, un ejemplo de xla
misma moto segin cuatro fa-
bricas diferentes», un examen
mas detallado nos muestra una
disparidad de enfogques técni-
cos muy aleccionadora.

Tanto a nivel de motores, co-
mo de chasis, geometria, agro-
dindmica, etc., hay un sustrato
comun gue existe en la adop-
cion de soluciones modernas
de las gue ninguna moto com-
petitiva de los 80 puede pres-
cindir en su totalidad, como
son las suspensiones traseras
de geometria progresiva, 1os ca-
renados anclados al chasis, la
refrigeracidn liquida, las ruedas
de dieciséis pulgadas, cuatro
vélvulas por cilindro, efc.

Mientras que hace un par de
afos tan sdlo una de estas so-
luciones era suficiente para de-
terminar [a técnica de una mo-
1o, hoy en dia lo es la falta de
alguna de ellas. Por otro lado,
ahora nos fijamos en lo gue an-
tes eran solo detalles, pero gue

hoy cobran mayor importancia.

X siempre, como soutsiders,
la Yamaha RD 350 nos sirve da
referencia sobre otro modo de
construir una moto deportiva de
prestaciones medias: el «dos
tiempos». Bajo peso, sencillez
mecanica (pese a las sofistica-
ciones introducidas), precio
economico.. logradas gracias a
un enfogue técnico muy dife-
rente, en cuanto al motor, al del
resto de las motos de nuestro
comparativio.

£Por qué no introducir otras
motos de prestaciones y precio
similar? Las nuevas Guzzi Lario,
Cagiva Ala Azzurra, BMW St 80
podrian ser rivales de las japo-
n&sas en otros apartados de la
prueba comparativa, pero no en
este. Desde un punto de vista
tEcnico, son muestra de una in-
dustria que intenta no perder
comba en la evolucién vertigi-
nosa de la moto de calle con
distintos enfoques.

La Cagiva Ala Azzura ha mo-
dificado su aspecto exterior si-
guiendo las meodas implanta-
das de oriente. Su corazon per-
manece impertérrito con un

motor que todavia es competi-
tivo en el concierto internacio-
nal, peroc con un chasis que de-
manda a gritos nuevos concep-
tos en geometria y suspensio-
nes. ¥ es que los tiempos en
gue las japonesas eran inesta-
bles y faltas de agilidad han pa-
sado hace afos.

El caso de la Guzzi es dife
rente. Una nueva culata de cua-
tro valvulas por cilindro ha trai-
do un soplo de aire fresco al
apartado motriz. En el chasis
tambign han intentado seguir &l
ritmo de la evolucién con una
rueda de dieciséis pulgadas
que recuerda los primeros dise-
fios en esie campd: excesiva
sensibilidad y shimmies de di-
reccion a cambio de una gran
agilidad a baja velocidad. Mues-
tras protagonistas les llevan al-
gunos anos de ventaja y a nin-
guna fabrica japonasa se le hu-
biese ocurrido montar un care-

nado con faro e instrumentos |

anclado a la horquilia de una
moto con rueda de dieciseis.

For dgitimo, BMW no se ha de-
cidido a plantar cara a las japo-
nesas en las cilindradas, y su

ST cumple plenamente los es-
gquemas técnicos que ya esta-
ban vigentes hace quince afios.
Pero toda evolucion tiene su
precio, ¥ al admirar estas joyas
japonesas de finales de los
ochenta uno se da cuenta de
que los tiempos en que uno po-
dia repasar su moto un domin-
go por la tarde en el jardin o la
acera de la calle se van alejan-
do. Afortunadamente cada vez
Nnos necesitan menos en su
mantenimiento: encendido
electrdnico, carburadores de de-
presion, cadenas autolubrica-
das, etc. En cuanto a mejorarla
con cinventoss de la casa ;Qué
se le puede hacer a una Kawa-
saki 600 & 2 una Honda VE? No
sabemos qué nos deparara el
futuro, si una escalada vertigi-
nosa, tam lejos de nuestra ima-
ginacién como lo estaban estas
motos hace apenas cuatro
afos, o una vuelta a valores co-
mo sencillez, bajo precio, efc
Dentro de un par de anos lo ve-
remos. De momento, con voso-
tros, los pesos medios Japone-
ses del mercado Espaﬁul..b
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Marca Honda Kawasaki Suzuki Yamaha
| Modelo VF 500 F2 GPZ 600 R _ GSX 550 E5 %J 600 T ro3s0Lc
| Motortipo a7 AT ] a7 I T | T, oLl
_Eswa ¥ I8 ~ dcilenV  acil linea 1 " 4cil linea T £ ¢il. linea 2 =il twin
| Vahulas 1% e T % T 8 4
[ Refrigeracion o= Aova I T AR s | e
Cilindrada 498 cc. 507 cc 572 ce. : 588 cc 3T ex B
Didmetre = carrera B0 x 44 60 % 524 | 60 = S06 T 535:-<55,? 54 % 54
Rel. Comp. 1t NS T 9,57 T e e e T
Carburadores =R 4 Keihin 30 4 Ksihin 32 I 2 Mikuni 30 £ Mikuni 22 2 Mikuni 25
depresion depresion depr. doble cusrpo depresion campana
| Amanque Eléctrico T Beéctrico 1 Eléctrico I Eléctrico Palanca
Mando embrague Hidraulico Cable 1 Cable Cable Cable.
Relaciones de cambio Seis Tz Seiz R~ Sam Sais Seis
Encengide Elecironico Electénico | Elecirdnico 1 Electranica T Electranico 1
| Bastider Doble EL'II'I.; -EEE'D " Doble cuna acero 1 Doble cuna acem i Doble cunza 2cem f© 'EnﬁM“
ﬂp?_ = = Desmontable Desmonizble 1 Desmontable T Cowaga Cerrada
| Tubos qﬁctaﬁéil.ér&s ] ﬁé\';tangulares 1 Sectan. Y Ci re Redondos Fled-c»r'dns
Basculante Duralemimio | Duraluminie Duraluminic Poero | R —
| Susp. delant. Olecneumdtica Olecnevmdtica | Hicraulica Hidraulica T Hidraulics
antihund. TRAC AVDS + AH Hid regulable amort. Amort. prog.
Susp. trasera Prolink, |  Unitrack Full Floater | M ONOCIOSS: s | " Monocross
reglaje de pres. zire reclaje muelie reglaje meelle -nglapa mueiie reglaje mueile
Freno del Doble dises 276 mm., | 2 discos 270, 1 2 discos 260, 2 disces '25? 2 discos 267,
doble pistdn, simple: piston, doble pistén simple piston, simple pistén
pinza flotanta pinza flotanie pinza fiotante pinza flotante
| Freno tras. | Simple disco 276 mm, | 1 disco 250, 1 disco 280, | 1 cisca 267, 1 disca 267, |
doble pistdn, simphe piston, dobls pistén simple piston, simple pistdn,
pinza flotante pinza flotant = pinza flotante pinza flotante
| Rueca del 250 % 16 zS0x16 | ZBx16 T 2®\x1 25 x B
Dunlop 100/20 Dunlop 100/00 Dunilep 100/90 Yokohamal F' rE||I 9“'9"' ‘r’oknhnma.F'fE.rl Qu'Q"
Rueda tras. Bx 18 30 % 16 215 x 18 25x18 | 25 % 18 :
Dunilop 11030 Durlop 130080 Dunlop 11090 YokohamaPirelll 190:90 | Yokohamal/Pirelli 110:20
Dist. ejes .421:—|—'m e | 1430 mm 1425 mm. =5 1.430 mm. 1388 mm. |
| Peso vacio g 182 Kg | 201 Kg. 128 Kg e Kg, | = 1w0Kg
| Peso total T 208 Kg e A 215Kg T 11 kg 177 Kg.
| Cap. depasito 61, T S L 181 Tl T 201
| instrumentacion: | = .
Pres. aceite (nivel) i MNe 5 | Si Si
| Nivel gasollna il No T =i G T R _+_ e T No
I Temp. motor T Si AR =i | No Ho Si
Marcha engranada Ne S T =i Mo I No
| Punto muerto T = I S I S 5l 5|
Caballete extendido 1 No = No I i * gl NS [ ey s e
| veltimetre [t No I Si i Ne 5 N e N




