MOTOCICLISMO

._J_LJFU 18} GLOSIVA ”

GOMPARATIVA
ISR BRA ALIA 7 -
Lil;:r - ‘JJLL—_‘- F_’.{gi é‘l

_'_l."-|. J-\."-\. u."-.\J‘

i e a e e el
. -| 3L TRTEY
igi ,h.‘.
;r:;-ﬂn.--'-‘:-h-'-\. o '"'t-‘h-' "-r-
--*h:ﬁhl-\.f-\.ﬁ---- = |'\-\.'\-——‘\-|. H“d—\.l

: e ot b -3
fap W

" &
__-_.-'- ..-\-... AETR F imd e daa

Lk e

;HEREI ATAEA

. ) S i i o e i gAY
1 'I E 4§ I__

. WELURDL

, [ac -:'"-'“-w;f"'—«rﬁ:ﬁ' A
s 'F'-r"w—"""-'r-n' ! --F“i?l"rw-rr"ﬁ

fa“qv.-'-..ﬁ.-‘-\.-‘-h\ﬂ-'ﬁﬂ- el e
B e B T ol N
'--"\-"--d-|-m' --—--l'—--"\-—;‘-i--r\rrf'\r--\.- -
mLH 1—'1—.-&-\.* l‘q_.l-'—'-l.\f‘-l-.n'..l
=T B

T | ' H
. -'ﬁ.-|.r-lu L _ilrrl'r-r\-d‘--

P RS DEE SECR
l--ﬁ-'n--:&'-r'-‘r‘-r‘ LR S Iq.--.

b il




(TE,

&5 dos protagonisias de nues-

fra pruaba son blan conock
dote, Lo Henda CBR 600 F apane-
alda en la primavera '.'.Il- 1987 dio &l
redesa & b NE S00 BIL maned ia
vuelta de Honda al motor cuato-
an-inea v par sis farmidables
rmaltm:tw:.]ﬂqullmmﬂ?mmh
amlants 88 Imgwso & o mitica
HI'I.'-I GPT 800, alendo capar incly
e Inguletar & (e TS0y o o
10000 Un 810 deapads, gin cambar
.as e e color, At s e
iogiada poalcldn ante lag dos

undes novodades 'BY, 1a Keawsaas.
EPHHWH;&:\HIWF )

Fara ol B9

" hgevas pistones, de 11 a 1137,

Las bialas se hen reforzado v se
hian modificadn temblen ouve de

J2 rrem, a0 325 mmik eondlatsa
M'nlsrh -i-'bn'fns de levas v alate-
i de escaps,

En la prasctica, gn marcha, aln un

I:ru-mr.lr:.p_uhmmm mﬂmﬁ

:
A\
L3y

i

|
&
ey




Pa vo 'uu-
= er ""_uru ﬂ?ﬁm‘h&h‘fﬁ s




Comparativa

es absclutamente racing, y pasa
por 750 o 1000 con toda facilidad.
A su lado, la CBR 600 F resulta hoy
mas pequena, mas bajita, menos
agresiva, mas burguesa, redondea-
da y mucho menos provocativa. El
primer salto en el parking, escapa-
rate o acera es para la mas suges-
tiva FZR.

En los primeros pasos con la
CBR encuentras como siempre
que llegas muy bien al suelo, dis-
frutas de un amplio radio de giro,
gran manejabilidad y de un asien-
to bastante mullido y confortable,
valido para dos plazas y con asa
posterior bien situada para el pa-
sajero. La postura de conduccion
es deportiva, pero sin excesos, con
semimanillares por encima del pla-
| no de la tija. Su peculiar tacto de
direccion es como recordaba, duro,
lento y algo pesado a baja veloci-
dad. La postura de conduccion de
la FZR es bastante similar, pero su
deposito de gasolina es mas largo,
el plano del manillar queda mas le-
jos y es claramente mas alta de
asiento, por lo gue cargas mas
peso en tus manos.

En la FZR inicialmente te en-
cuentras «sobre la moto», como en
fa RD 350 o FZ 750, y no tan inte-
grado con ella como en la CBR. Su
asiento, estrecho, delgado y duro
como un ladrillo, por comparacion
con el de la CBR, esta bastante
mas lejos del suelo (785 mm.) que
en la CBR (750 mm.) e incluso mas
que en la FZR 1000 Ex-up, aungue
con 1,70 llegas «de puntillas». Para
dar tormento a eventuales pasaje-
ros, en la FZR se ha reservado bajo
su colin desmontable un mini
asiento de «castigo».

Aunque la adaptacion es un
poco mas lenta que en la CBR, la

Honda CBR 600 F/8%

direccion de la Yamaha es a igual-
dad de llanta frontal de 17%, clara-

mente mas rapida, casi tanto como |

en la Kawa GPX.

IGUALDAD

Al hacer esta prueba en colabo-
racion con la revista Super Bike de
Suecia (ver pag. 18, «la Gran Prue-
ban), las prestaciones de las dos
600 eran medidas en las mismas
condiciones y con el mismo piloto,
pero en un tramo llano de autopis-
ta proximo a Calafat, al nivel del
mar y muy lejos por lo tanto de
nuestra recta habitual situada en
las proximidades de Madrid. La es-
calada de potencia de las 600 y el

Yamaha FZR 600

Motor

4 cilindros en linea, 4 tiempes
refrigerado por agua, 4 valvulas
por cilindro, doble arbol.
Distribucion por cadena.

4 cilindros en linea, 4 tiempos
refrigerado por agua, inclinado 452,
4 valvulas por cilindro, doble
arbol. Distribucién por cadena.

haber mantenido su peso en orden
de marcha por debajo de los 200
kg. (197 kg. para la Honda, 193 kg.
para la Yamaha) nos ha llevado a
unas optimas relaciones peso po-
tencia, casi idénticas en este caso
y ligeramente por debajo de los
tres kg/CV. Esto es traduce en una
capacidad de aceleracion especta-
cular como demostraban, coinci-
diendo «a la deciman», nuestras dos

‘600, que paraban el crono al final |
de los 400 metres en 11,6 segun- |

dos. El mejor tiempo que teniamos
hasta ahora para una 600 corres-
pondia a la CBR (version 87 GV.),
con 11,84. En el mismo lugar y con
el mismo piloto el tiempo de la
CBR 1000/89 y el de la ZX-10 era de
11,0. La RC 30 se quedaba en 11,9,
mientras que la Kawa ZXR 750
marcaba igual que la Suzuki GSXR,
11,1. Decir que |la CBR y FZR pue-
den inguietar a las 750 no es evi-
dentemente una optimista forma
de hablar. En prueba de recupera-
cion de 60 km/h. a 140 km/h. la su-
perior efectividad y elasticidad del

Diametro x carrera 6348 mm. 50%54,8 mm =
Cilindrada 598 0. 50000, Prestaciones
Compresion 11,31 1211
Potencia max. (declarada) 93 GV, a 11,000 rp.m. 91 GV, a 10,500 r.p.m. Honda CBR Yamaha
Par max. {declarado) 6.4 kgm. a 9:500. r.p.m. 6,7 kgm. a 8500 rp.m. 6001F159 EZRIS00
Carburadores 4'de 325 mm. 4 de 32 mm poglersakdn
Cambia 6 velocidades 6 velocidades 0100 kmih, 32 36
Embrague Multidisco, mando por cable. Multidisco, mando por cable. 0400 m. 116 16
Chasis Tipa Dyamond, en acero, motor Tipo Deltabox, en acero £0-140 k. 5% e P
suspendido, angulo direcc.: 262 ang. direccion: 252 £ .
; Avance: 104 mm. Avance: 94 mm. Velockdad méx.
Suspension delantera Horquilla telehidraulica. Horquilla telehidraulica Sclo tumbado 233 230
asistida por aire, 130 mm. 130 mm. recorrido. . =
recorrido. Barras 37 mm. Barras 38 mm. Velocidad max. @11500 rpm) | (211000 cpm)
Suspension tras. Pro-Link, recorrido 110 mm. Monocross, recerrido 115 mm. slectiva.en 1'llB€i 2'#?22 1.9/92; 204132
Regulacién precarga muelle. Regulacion precarga muelle. LD 0T A1/166, 401186 | 32186, 421181
7 posiciones. 57219;6.2232 | 521217; 6.4/230
Rueda delantera Llanta 2,50 x 17", 3,00 17", Error velocimatro
Neumético 110-70-17. Neumatico 110-70-17. :
Rued Lianta 3,50 17 35018 T S Sk
ueda trasera lanta 3,50 x 17 50 % 18" (Fan
Neumnatico 130-80-17. Neumético 130-70-18. T HoAles L)
1501150 150/142
Freno delantero Doble disco 276 mm. Doble disca 298 mm
Ol 14t = Pinzag .dqﬂg,piygn Jparalelo. Pinzas doble piston opuesto. Consumos
Freno trasero TR SNARGG 20 mh. - 7 " ""bisco 245 mm. G Deportiva 84 70
Diametro Pinza dob‘g&)\stbn paralelo. Pinza doble piston opuesto. Capacidad depésitolres 16,59 183
Longitud total 4230 mm. 2,085 mm
Anchura méaxima ,, 685 mm. 700 mm. I lempos en calafat
Altura asiento T 750 mm. i 785 mm.
Dist. entre ejes 1.420 mm. ModelofPiloto 1 2 ) 4
Peso en vacio :"F"- wya P i 179 kg. Honda CBR €00 F 1-14-63 | 1-15-96 | 1-17-91 | 1-20-60
Peso lleno s 183 kg Yamaha FZR 600 1-12-46 11473 | 1-16-61 | 1-19.46
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motor Yamaha, aun sin montar val-
vula de escape Ex-up como la mil
(pero con encendido digital varia-
ble) se ponia claramente de mani-
fiesto. En velocidad maxima se in-
vertian los papeles, pero por muy
escasa diferencia, siendo las dos
capaces de alcanzar la hasta aho-
ra intocable barrera para las 600 de
los 230 km/h. Recordemos como
referencia que la velocidad maxi-
ma de la CBR 600/88 era 226 km/h.,
que en la «primera edicion» de la
Yamaha FZ medimos 232 km/h, y
que la velocidad maxima compro-
bada por MOTOCILISMO el ano pa-



sado para la Suzuki GSXR 750 era
de 238 km/h...

CIRCUITO

Rodando en 1-10°, cen una 600
(con slicks), el afio pasado podias
asegurarte «pole» y hacerte un hue-
co en el podium de Calafat en For-
mula 2. Este es un buen punto de
referencia. Ahora veamos... En la li-
nea de salida de Calafat, CBR y
FZR se presentan en estricta ver-
sion de serie, con motores poco ro-
dados, sin modificar desarrollos,
reglajes de carburacion ni de sus-
pensién. Sus neumaticos, elemen-

fera es complicado,
ra, Intery

to clave en circuito, son en los dos
casos de origen, japoneses, y del
mismo fabricante, Bridgestone.

La Yamaha FZR en sus anchas
llantas tipo Marvic de tres radios
huecos 3,00 x 17° delante y 3,50
x 18 detras monta modernos
Exedras G 549 y G 550, de perfil
bajo y en medidas 110-70 y 130-70.
En la llanta frontal «S Spoke» de
una talla menos (2,50 x 17%) de la
Honda CBR, nos encontramos con
la misma seccion de goma, pero
en Exedra G-547 de perfil mas alto,
110-80. Detras sucede los mismo,
en su llanta 3,50 pero en 17, la
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f‘ Impresionante aspecto, Ia FZR

600 casi se confunde con Ja 1000
Ex-up. Con su disefio claramente
mas racing hay que aceptar
ciertos sacrificios a fa hora de
hablar de confort, pero no a Ia
hora de ir en busca de vuelta
rapida en circuito. Motor,
deltabox, frenos y suspensiones
forman un muy homogéneo
conjunto nacido para ganar.

cretos, pero igualmente revelado-
res... En los cuatro casos, por una
diferencia minima de 1%, y maxima
de 2%, 2 la mas rapida era siempre
la Yamaha FZR con un mejor cro-
no de 1-12-46, frente al 1-14-63
como vuelta rapida de la CBR. Los
cronos no estaban en el limite per-
sonal absoluto de cada uno, pero
eran tiempos absolutamente hon-
rados aplicandonos con el mismo
interés en las dos motos. Liegaba
entonces el momento de pregun-
tarse como y porqué se habian pro-
ducido esas diferencias.

La CBR promete 93 CV. y la FZR
91 CV. La diferencia en tecria es
pequena. En la practica también.
Por aceleracion a la salida de los
angulos de Calafat, o en la recta,
habia un muy claro equilibrio entre
las dos, y esto era algo que venia
a coincidir directamente con los re-
sultados obtenidos en las pruebas
de aceleracion y velocidad maxi-
ma. El caracter y la forma de ma-
nifestar su potencia cada uno de
estos motores es distinto, el nuevo
CBR es como siempre muy rotun-
do y lleno arriba y abajo, pero con
su ya comentado vacio intermedio
sobre las 7.000 r.p.m.

El motor FZR de admision verti-
cal culata de cuatro valvulas, carre-
ra mas larga y elevada compresion
(12:1) es igualmente efectivo, aun-
que algo menos espectacular, pero
con mejor par, es mas suave, li-
neal, constante y progresivo. No
obstante éstos son matices que
salen a relucir claramente en carre-
tera o ciudad, pero no tanto en cir-
cuito, con las agujas de sus cuen-
tavueltas oscilando siempre entre
8.000 y 12.000 r.p.m. Por desarrollo
y relacion de cambio tampoco ha-
bia claras razones a favor o en con-
tra de ninguna de las dos, aunque
la Yamaha se encontraba mas co-
maoda con su primera y segunda re-
lacion un poco mas largas que las
de la CBR.

A pesar de todo, la FZR era siem-
pre la mas rapida. Los neuméaticos
pueden ser decisivos, pero en este
caso en las dos estaban en un ni-
vel de agarre muy similar y no bus-
camos la explicacion en ello. Por
distancia libre al suelo si que em-
pezaban a caer «décimas» a favor
de la FZR. A pesar de desmontar
los tornillos avisadores de la CBR
Sus reposapies se clavan con rela-
tiva facilidad en el asfalto, en la Ya-
maha el angulo de inclinacién per-
mitido era claramente superior aun
con Andersson rodando en «do-
ces». Lo que perdia agui la Honda
lo recuperaba, sin embargo, en fre-
nadas. En apuradas sangrantes
hay mejor y mas dosificable tacto
en la maneta, y en los dos discos
de 276 mm. con pinzas de doble
piston paralelo de la CBR, que en
los tremendos de 298 mm. con pin-
zas de doble piston opuesto (igual
gue en la XJ 600) de la FZR. Pue-
de ser por un problema de calidad
de pastillas (sin amianto para algu-
nos paises europeos), pero la fre-
nada de la FZR tenia poco ataque
y mordiente inicial, aunque luego
se recuperaba para estar al nivel
de potencia de [a Honda al traba-
jar mas a fondo la maneta.

Estrechando el cerco en busca
de los segundos perdidos, o gana-
dos, llegdbamos al punto clave:
chasis, geometriz, suspensiones y
postura de conduccién. En la CBR
vas sentado muy bajo, tus rodillas
estan siempre rozando por el sue-
lo, pero el asiento mullido y confor-
table te aisla demasiado del asfal-
10 en circuito. En la FZR su asien-
to «tabla» te informa mucho mejor
de lo que sucede bajo las ruedas y
sentado bastante mas alto tus ro-
dillas sélo tocan el suelo cuando
de verdad te lo mereces. Las sus-
pensiones CBR y FZR tienen casi
exactamente el mismo recorrido.
Delante 130 mm. para las dos, de-
tras 110 mm. para el Pro-Link y 115
mm. para el Monocross. De la hor-
quilla de la CBR, asistida por aire
en bajas presiones, con barras de
37 mm. y antihundimiento TRAC
sobre la botella izquierda (no regu-
lable) practicamente te olvidas y te
despreocupas totalmente, trabaja
igual de bien en carretera que en
circuito.

Con el tarado de serie de la hor-
quilla Yamaha se puede llegar a ro-
dar mas rapido gue con la CBR,
pero también a comprender en se-
guida que atn se podria hacer me-
jor y que necesita ser mas reteni-
da de hidraulico, y probada con
otros muelles o aceite, para poder
aprovechar al maximo todas sus
posibilidades. Se hunde demasia-
do en frenadas y recuperadas lue-
go con demasiadas prisas justo
cuando inicias la curva. Detras, sin
embargo, la suspension de la Ya-
maha, mas dura, incémoda y firme
trabaja mejor y transmite sensacio-
nes mas directas y menos filtradas
en circuito que el proink de la
Honda.

Pero la FZR «conecta» en circui-
to de forma inmediata y directa
con su pileto sobre todo por su ab-
soluta rigidez y tacto de direccion.
Lo primero se puede cuantificar
por la imponente arquitectura del
chasis Deltabox. Con su chasis
mucho menos espectacular y total-
mente camuflade por la carroceria
Aero, la CBR sigue siendo estable,
pero su geometria de direccion es
bastante conservadora. Con un
peso en vacio de 184 kg., distancia
entre ejes de 1.410 mm. y angulo
de direccion de 26°, Honda asegu-
r6 estabilidad a alta velocidad en
cualqguier tipo de firmes con un
avance de 104 mm. Pero la direc-
cion de la CBR resultaba por ello,
con su llanta frontal de 17, un
poco dura, lenta y pesada y hoy lo
es mas gue nunca al comparar con
la FZR.

VENTAJA

La FZR es algo mas ligera, 179
km. en vacio, practicamente igual
entre ejes, 1.420 mm., también uti-
liza rueda frontal de 17 (18“ de-
trés), pero con mas favorable dis-
tribucién de peso gracias a su mo-
tor de cilindros inclinados a 45°,
angulo de direccion de 25° y agre-
sivo avance de s6lo 94 mm. Al re-
ducir el avance aumenta la sensi-
bilidad de la direccion y también se
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acusaran mas baches y «posibles»
flexiones del chasis, pero éstas, a
lo largo de la prueba, y en el Del-
tabox, han demostrado ser dmpo-
sibles». La horquilla con barras de
38 mm. (un mm. mas que en la
CBR) entra en el juego de propor-
cionar rigidez al conjunto. La FZR
es mas agil, mas precisa y se sien-
te mas ligera en curva gque lo que
cabia esperar de solo cinco kg. de
diferencia a su favor. Pilotar la
CBR antes que la FZR no ofrece
ningun problema, hacerlo después
rompe tus esquemas y te obliga a
un periodo de readaptacion.
Después de pilotar la FZR, la
CBR se muestra claramente mas
lenta en los cambios rapidos de in-
clinacion (chicane de Calafat), acu-
sa una considerable «inerciax» fron-
tal, y no gradias la inclinacion que
deseas en cada instante con la
progresividad y precision matema-
tica de la FZR. La FZR solo tiene
que recibir sugerencias, la CBR or-
| denes. Al final, de todas formas, el
tren delantero de la CBR es tan no-
ble que lo mejor que puedes hacer
es olvidarte, tumbar con decision y
confiar ciegamente en él, redando
dentro de tus limites nunca te trai-
cicnaria. Con la Yamaha la con-
duccion en circuito es mas facil,
mas descansada y te permite
aprender muy deprisa. Para hacer-
nos mejor idea todavia de las fa-
cultades en circuito de la FZR 600
es imprescindible comentar que su
vuelta rapida no fue mejorada, en
version de serie y con neumaticos
de calle, con ninguna de estas
otras siete motos que probamos
los mismos dias en Calafat: Hon-
da RC 30, Suzuki GSXR 750, Kawa-
saki ZXR 750, Honda CBR 1000
L F/89, Kawasaki ZX-10, Yamaha FZR
1000 Ex-up y Suzuki GSXR 1100/89.
La FZR 600 solo fue batida por An-

con la FZRR 750 OW 01, calzada
con sliks.

Por otra parte, Rosa con una
FZR 600 de serie ya ha entrenado
en Calafat en 1-11, y tanto él como
Cavestany han bajado a 1-09 (tiem-
po como para ganhar el aho pasa-
do en superbikes) con slicks. Al ter-
minar nuestras pruebas en Galafat
lo teniamos muy claro, «ha nacido
una estrella», y veremos quién y
como es capaz de apagar su brillo
en la Férmula 2.

EQUILIBRIO

El motor de la FZR, con una sor-
prendente capacidad de recupera-
cion desde 1.500 rp.m. en sexta
(como la Kawa GPX), sin padecer
nunca vacios de potencia a ningtn
régimen, disfruta de una elastici-
dad claramente superior a la CBR.
Su punto deébil se encuentra en el
cambio, preciso, pero duro de ac-
cionamiento. La CBR tampoco se
libra en este sentido, sus tres pri-
meras marchas entran de forma un
poco aspera y ruidosa. En la CBR,
sin embargo, nos sigue gustando
el genio y la mas enérgica respues-

16 MoTociCLISMO

dersson (1-10-5) y Cesar (1-11-7),

ta de su motor con mas vigorosa
patada. Las vibraciones son muy
dicretas en los dos casos.
Viajando en plan turistico nos
quedamos con la Honda sin dudar.
La estabilidad impecable es un de-
nominador comun. A pesar de su
rapida direccion puedes sacudir
violentamente el manillar de la FZR

en linea recta a 180 km/h. para |

comprobar como los «shimmies»,
como en la Honda, muy dificilmen-
te se presentaran sin llamarlos. De
todas formas pensando en el im-
previsto preferimos la enorme con-
fianza que transmite la CBR por el
superior aplomo de su parte fron-
tal, especialmente sobre asfalto de
dudosa calidad, donde ademas la
ventaja de sus mas confortables
suspensiones resulta evidente.

El confort de la Honda, sin em-
bargo, se ve luego comprometide
seriamente por su carenado. La cd-
pula de la CBR sigue siendo exce-
sivamente baja y no protege ape-
nas nada. La de la FZR, gue permi-
te una éptima visibilidad en posi-
cion tumbado, desvia mejor el vien-
to. En plan de viaje largo la FZR
cansara mas, por su asiento y
amortiguacion trasera, que aungue
tolera bien los grandes badenes
responde luege «con acritud» en
baches o sobre asfalto rugoso y ri-
zado. En ciudad toda la ventaja es
para la CBR, la FZR es mucho mas
espectacular, pero se condena
sola por su minimo anguio de giro.
En el apartado consumo peguefias
diferenciag, entre 7 y 8 litros en
conduccion deportiva, pero con au-
tonomia favorable para ta' FZR due
gasta un poco menos y cuenta con
un deposito de 18 litros por tan
solo 16,5 la Honda.

LA GUERRA

Un distribuidor Yamaha en Ma-
drid anunciaba hace pocos dias en
MOTOCIGLISMO un «precio increi-
ble» para la FZR, los interesados y
curiosos le blogueaban los teléfo-
nos para averiguarlo, hay enorme
expectacion por esta Yamaha que
empezara a venderse a finales de
este mes. Todavia no hay comuni-
cado oficial, pero se puede adelan-
tar que costara entre 1.150.000 y
1.160.000. Yamaha, después de ver
coémo Derbi recortaba el precio de
la GPX 600 hasta 1.074.000 ptas.,
también se ha apretado el cinturon
y la verdad es que, si se cumple el
prondstico, hasta un nivel «increi-
ble», Hace una semana el precio al
que ofrecia un importador «gris» la
FZR 600 era 1.200.000, hoy siete
dias después te la vende por
1.100.000... luego, o bien su margen
es tan amplio como el que muchas
veces critican de los oficiales, o
simplemente esto es ya la guerra y
ahora van a tener que hacer mara-
villas para competir contra una
FZR oficial mas barata y respalda-
da por Yamaha Espafa. En cual-
quier caso, a rio revuelto... ganan-
cia de compradores.

La CBR 600 F, seguira costando
en principio igual que el ano pasa-
do, 1.219.000. Partira por lo tanto
en desventaja y como la mas cara

Una nueva decoracion distingue a
la CBR 600 «tercera edicion», pero
la principal diferencia se
encuentra oculta, en la inyeccion
de ocho CV. extra recibida por su.
motor. La cupufa del carenado
sigue ofreciendo una proteccion
insuficiente. Arriba derecha, dos
buenos argumentos de la CBR,
completo equipamiento y un
aceptable lugar reservado para el
pasajero.
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