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: sencillez
alidad ante todo.

ra que Ila TT y la XR sigan
aun figurando como motos
del ‘91 en los catalogos de
sus respectivas margas; v
ademas... se siguen ven-
diendo muy bien.




| menos esto es asien l0s pai-
ses en donde se importan con
regularidad desde hace afios,
algo que en Espania hasta ha-
ce bien poco no ocurria.

La XR es un medelo del que sélo po-
demos disponer desde hace dos tempo-
radas, y en cuanto a la TT 600, aunque
por iniciativa del importador oficial, s-
te es el primer afo que se empieza a co-
mercializar (en nimero de unidades sig-
nificativo). Para algunos, ninguna de las
dos tiene mucho sentido. Como pudi-
mos constatar a lo largo de |a prueba,
hay incluso aficionados que piensan
que estos modelos deberian haber de-
saparecido. Entienden que una moto su-
puestamente de «enduro competicion»
no puede ser gue hoy dia no incorpore
unas amortiguaciones de mas alto nivel
(Iéase horquilla invertida), frenos de dis-
¢0 en ambas ruedas (esto no reza para
la Honda) y refrigeracion liquida.

ENDURD DE TURISMO

Tambien en el transcurso de la prue-
ba fueron muchos los curiosos que nos
hicieron la topica pregunta: ;queé tal
van? Y queé vas a responder... ... Pues
bien.

Es evidente que cualquiera de estas
dos motos en plan de «enduro puro y du-
ro» estan ya en franca desventaja con
respecto a una Husaberg, una Husqvar-
na o una KTM de su misma categoria,
maguinas disenadas hace bien poco y
pensadas para ser las «top» del endu-
ro. Pero cuando lo que se busca es una
moto «polivalenten, que sirva para hacer
excursiones, pasear, hacer algo de ca-
rretera e incluso algtin que otro despla-
zamiento urbano (sin ser un escandalo
publico) y que ademas esto no signifi-
que que haya gue renunciar al uso en
competicion (en donde todavia se de-
fienden bien) tanto la XR como [a TT en-
cuentran su mejor razén de ser. Las dos
pueden definirse como «trail» de altas
prestaciones y nivel competitivo y son
justo ese tipo de moto que un ex corre-
dor compraria para matar el gusanillo,
aungue también son buena escuela pa-
ra el piloto inexperto que se iniciaen el
«off roadn.

ELUCUBRACIONES

Ya he perdido la cuenta de las veces
que la XR 600 de pruebas de Honda Es-
pana ha pasado por mis manos. Es una
moto que conozco muy bien. Cuando la
recojo de la sede de Honda en Madrid
pienso que es como si me estuviera es-
perando, yo creo que esta XR hasta me
habla.

—iHola, José! ; De pruebas otra vez?
Contigo me lo paso bien, no como con
el ultimo que me prestaron, un tipo obe-
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50 y poco habil que jmira como me ha
dejado el lateral derecho!

Efectivamente, ya veo que no eres la
misma que paso por mis manos la ulti-
ma vez, Ahora tus plasticos, aunque han
aguantado bien los golpes de numero-
sas caidas, estan aranados y despinta-
dos. Ademas el manillar o tienes total-
mente torcido. jLos hay manazas! pien-
S0 para mis adentros.

Pero no importa, querida XR, en ca-
sa te adecentaré un poco, y para fotos
de detalle utilizaremos las que te hici-
mos la pasada primavera cuando te
comparamos con todas las enduro 600
«cuatro tiempos» (MOTOCICLISMO n.°
1.217).

—Ah, sil, ya me acuerdo. En aque-
lla ocasion en menudo lio me metiste al
compararme con aquellas «jovencitass,
todas ellas técnicamente mucho mas
actuales que yo, refrigeradas por agua
y casi todas con horquillas de esas...
amaneradas.

—Invertidas o «upside down» XR, no
te equivoques.

—Bueno, en mi época eso no se co-
nocra, ademds ti mismo dijiste en aque-
lla prueba que mi nueva Showa de tipo
cartucho iba casi tan bien como éstas.

—iQué memoria tienes!

—iClaro! y también tachaste a mi
amortiguacion trasera de blanda y des-
falleciente,

—¢ Yo dije eso?

—SI, en alquna de tus pruebas lo he
leido. Y atin hay mas, también dices que
mi mator pierde caballos cuando me ca-
ltento.

Eso es verdad y lo repito; como todo
el mundo sabe, una moto refrigerada
por aire no puede mantener constante
su potencia. Pero hoy no tendras que-
ja, el combate que te he preparado es
mucho mas equilibrado.

—;Cual es mi rival?, pregunta mien-
tras le parpadea nerviosamente su op-
tica halogena a la veterana XR.

—Pues la Yamaha TT 600.

—cEsa anciana?

—0Oye, un respeto. Si no me equivo-
¢0 sois de la misma quinta.

—Si, pero al menos yo tengo dos fre-
nos de disco y ademds ;de ddnde sale
esta moto?, porque me habian dicho
que Yamaha Espafia no queria saber na-
da de este modelo.

—Tienes razon, pero, ¢y los paralelos?

—iAhl, reconoces que la TT 600 es
wpara lelos»,

—Desde luego XR yo creo que te ha-
ces la tonta para algunas cosas. jPero
qué sabras tu, amasijo de hierros!

—;Amasijo de hierros? jPues bien
que te gusto!

—No seas engreida, no eres mi tipo,
me resulias demasiado alta.

—¢ Y no serd que i eres demasiado
bajo?




YAMAHA: JUNTO AL VELOCIMETRO VA INSTALADA LA LLAVE DE CONTACTO.
TRAS LA PLACA PORTANUMEROS IZOUIERDA SE ESCONDE EL DEPOSITO
DE ACEITE, LA BOTELLA DE GAS DEL AMORTIGUADOR Y LA BATERIA
{DE SOLO 6 V.) PARA LOS INTERMITENTES. AMORTIGUACIONES
«CHAPEAUw; FRENOS, EL PUNTO FLOJO.

HONDA: EL VELOCIMETRO ES MAS APARATOSO OUE EL DE LA TT. EN LA
CULATA (BAJO ESTAS LINEAS) DESTACA EL SISTEMA RFVC Y EL DOBLE

DESCOMPRESOR. PARA REGULAR EL HIDRAULICO DEL AMORTIGUADOR
0 EXTRAER EL FILTRO DEL AIRE, DE ESPUMA, NO SE NECESITAN
HERRAMIENTAS. MEJOR CONJUNTO DELANTERO, EL DE LA XR.




- —Mira, XR, ya me estds crispando,
tengo que comenzar la pruebay no pue:
do sequir de chachara contigo. Ademas,
te diré que adn para un fio gue mida un
metro ochenta, que ya Sé que no es mi
caso, resultas alta. Se nota que tu cha:
sis es de los de antes, entre ofras co-
sas porque hace poca «Va, y con tus
mismos recorridos de amortiguacion
ahora las motos ya no son tan altas.

—¢Poca «\n? ;A qué te refieres?

—Lo de la «V» es una expresion; las
motos modernas de campo estan dise-
fadas de forma que la pipa de la direc-
cion queda mas alta que el punto del
asiento en donde se instala el piloto. Di-
gamos que éste va senfado en el inte-
rior de esta «V».

—Pero la TT también es asi ;no?

—Pues sf; si eso te consuela te doy
la razén, ya que parece que estais cor-
tadas ambas con el mismo patran.

—Pe... Pero, ;sigo siendo tu preferi-
da o me has cambiado por la fwata?

—Fs0 no te lo puedo decir adn, ten-
dras que leerte el ensayo. Oye, te noto
nerviosa, no estaras celosa, ¢verdad?

—Un poco, yaque en la comparativa
de la otra vez, la de las enduro de «cua-
fro tiemposs, yo era la pobrecita y todo
s& me podia excusar. Era como un cor-
dero entre hambrientos lobos. Pero aho-
rd la cosa es bien distinta, ya que la TT
¢reo que es fan cordero como yo.

—iYa lo veremos!

CORDEROS

Técnicamente, estos dos «corderos»
del enduro son muy parecidos. Hasta la
estética resulta similar (depdsitos cor-
tos y pequefios, asientos largos y estre-
chos y, ademas, decorados idénticos en
las dos motos). Es como si hubieran si-
do gestadas por la misma madre pero
con diferente padre.

En ambos cases el chasis (pintado en
color blanco en las dos) es de tipo mo-
nocuna. Pero mientras que en la Hon-
da la espina principal del cuadro hace
las funciones de deposito de aceite del
motor, en el Yamaha este depgsito es-
ta ubicado en la iriangulacion trasera
del chasis, seccion esta Ultima que en
ninguna de las dos es desmontable. -

Sus geometrias, aunque parecidas,
no pueden tacharse de «copiar. La mas
larga es la TT, que entre ejes mide 1.485
mm., exactamente 30 mm. mas que la
Honda. Aun con todo, ninguna de las
dos llega a las cotas de una Husqvarna
610 TE 0 una KTM 600 GS, que atn son
mas largas y entre ejes superan los
1.500 mm.

Esto da a las japonesas una cierta
ventaja en tramos tortuosos, en donde
«entran» mejor, pero a costa de sacrifi-
car algo de aplomo en linea recta.

La Yamaha, cosa extrana, puesto que
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como deciamos tiene mas distancia en-
tre ejes que la XR, es la que en la prac-
tica acusa mas este problema. Su direc-
cion se vuelve algo nerviosa cuando se
va verdaderamente deprisa en caminos.

La causa esta en el avance que se le
ha dado a la horquilla, 118 m. que, aun- -
que es una cifra bastante normal en una
moto de sus caracteristicas, en la reali-
dad no son tales, puesto que se pierde
con el peso del piloto (ya que el primer
tercio de esta horquilla es muy blando).
En cualquier caso, me gusta el tarado
de esta amortiguacion tal cual es, aun-
que esto signifique que haya algo que
perder por otro lado. o

La XR en este aspecto mantiene un
comportamiento mas homogéneo, y en
todo tipo de terrenos el funcionamien-
to de su horquilla es mas que acepta-
ble. - s

La horquilla de la XR es una Showa
regulable en extension y tiene la parti-
cularidad de que sus hidraulicos van en-
cerrados dentro de una «capsular. Es-
te sistema de cartucho obra milagros,
resultando, y con mucho, superior al
convencional del pasado ano. Detras, |
amortiguador (también de la casa Sho-
wa, pero en este caso multirregulable)
va anclado a un basculante de aluminio
de seccion rectangular (comoen la Ya-
maha). Mientras el amortiguador esta
nuevo va muy bien, pero a las pocas se-
manas de uso pierde efectividad, sobre
~ todo si damos a la moto un uso depor-
tivo. :

En el tema de las amortiguaciones |a
TT 600 esta mas equilbrada. De serie,
tanto la horquilla como el amortiguador
{en los dos casos Kayaba) muestran un
tarado méas compensado que el desuri-
val.

El tren trasero en la moto de Iwata es
menos «rebotdn» que en la XR, aunque
por otro lado la TT se muestra mas len-
ta de reacciones. Con ella cuesta mas
derrapar y cuando derrapa se controla
peor. En este aspecto también tiene mu-
cho que ver el reumatico, queenla Ya-
maha es de medidas 140/80-18 y en la
XR solo es de 110/100-18. Menos «ba-
[6n» en la Gitima pero con mas altura de
talon. e .

Las dos motos, de serie, vienen cal-
zadas con neumaticos japoneses, I. R.
G en la Yamaha y Bridgestone en la
Honda. Por su tipo de goma (muy dura)
s6lo van bien en terrenos blandos.

Y ya que hablamos de cosas redon-
das pasaremos a los frenos. Un tema
delicado en la TT ya que su pequefio
tambor trasero (130 mm.) no esta ala al-
tura del resto de la moto y, ademas,
cuando se moja (punto flojo en los fre-
nos de este tipo), tarda mucho en recu-
perar su efectividad (casi se podia de-
cir su «inefectividad).

El delantero cumple su papel sin mas.




[ THONDAXR 600 | YAMAHA TT 600

POTENCIA [CV]

Potencia maxima al embrague (CV.)
Régimen de potencia maxima (r.p.m.)

Par motor max. al embrague (mkg.)

Veloc. lineal del piston al régimen -
16,2

de potencia maxima (m/s.)
Relacién pesolpotencia (kgiCV.)
Potencia especifica (CVI.)

Régimen de par motor méx. (r.p.m.)
Temperatura ambiente (°C) ;
mo:

===m Honda XR 600
m=mm Yamaha TT 600

PAR MOTOCR [Kgm]

mmm Honda XR 600
Yamaha TT 600

"
|
4

4 tiempos, 4 vaivulas ra-
diales (Sistemas RFVC)

Par maximo 55 m.k.g. a 5.000 r.p.m.
(datos de fabrica)
Carburacion 1 Keihin PD 8 AF de 40
mm.
troni

5 velocidades
Trans. primaria Por engranjes rectos
Trans, seoundaria

Bastidor Monocuna en tubo de
ro desdobiado bajo el
motor

Horgquilla Showa conven-
cional de 43 mm.
280 mm.

Monoamortiguador Showa.
Sistema Delta Pro Link

280 mm.

Un disco 240 mm. Pinza
Nissin de doble piston
1 disco 220 mm. Pinza
Nissin de doble piston

44 CV. a 6.500 r.p.m, (da- .
tos de fabrica)

Teikei Y27 PVI1

Electronico

Multidisco en bario de
aceite

Por cadena

Monocuna en tubo de
acero desdoblado bajo el
motor
Horquilla Kayaba conven-
cional de 43 mm.

Susp. d
Susp. trasera

elantera

Freno delantero

Freno trasero

Capacidad deposito
e S W |

IRC 140/80% 18
2,180 mm.
1.485 mm.
11
675.000 ptas., IVA incluido

RPM [x 1000]

o
e
e

Su pinza, aungue es de doble piston pa-
ralelo como fa de la XR, no da las mis-
mas satisfacciones que en ésta.

La Honda es practicamente perfecta
en este apartado.

YDIS Y RFVC

RFVC e YDIS son las siglas de dos sis-
temas distintos que persiguen un mis-
mo resultado, mejorar la combustion.

LaHonda es la que incorporaa el 5is-
tema RFVC (que significa que sus cua-
tro valvulas estan colocadas en su cu-
lata en forma radial). La XR lleva un so-
lo carburador (Keihin de 40 mm.} mien-
tras gue la TT monta dos Teikei, uno de
27 mm. y otro de 30 mm. Estos dos car-

‘buradores, que actian como uno solo,

se «alimentan» de una cuba comun. Es-
to es lo que Yamaha denomina sistema
YDIS. |

El resultado en los dos casos es pa-
recido. Son dos motores que disfrutan
de un «pam excelente. Con sélo girar le-
vemente el puric de «gas» aparecen los
caballos. Ademas, el régimen de poten-
cia maxima esta en las dos por debajo
de las 6.000 revoluciones.

Estos las hace muy agradables de pi-
lotar siempre y cuando la orografia no
nos complique demasiado las cosas, ya
que, por razones «de peso» (algo mas de
130 kilos cada una en orden de marcha),
en trialeras sudaremos lo nusstro en ca-
s0 de quedar atascados.

El problema viene tambien por la ele-
vada altura del asiento (en las dos).
Cualquier intento de «remar» no fructi-
ficard si no contamos con unas buenas
piernas.

A pesar de que ambos propulsores
carecen de refrigeracion liquida (que
siempre amortigua los sonidos mecani-
cos internos) no resultan particularmen-
te ruidosos. En las dos la distribucién
85 por cadenay en la culata solo se em-
plea un arbol de levas.

La TT cubica unos pocos centimetros
mas (595 contra 591 de la Honda), aun-

que no por esto da mucha mas poten-
cia (s6lo 0,5 CV. mas que la XR).

Y en cuanto al arranque, ese eterno
maleficio que persigue a las monocilin-
dricas de esta cilindrada, la operacion
en las dos motos no plantea ninguna di-
ficultad en frio (el starter en ambos ca-
508 se encuentra en el cuerpo del car-
burador, un tirador en a Yamaha y una
palanquita en la Honda). Solo en calien-
te, y de vez en cuando, se ponen testa-
rudas y no responden al golpe de pedal.

Llego la hora de la verdad. Hay que
elegir y qué duda cabe que el tema de
la «pasta» siempre es un factor determi-
nante.

Hasta hace bien poco la Yamaha go-
zaba en este aspecto de una clara ven-
taja que excusaba totaimente |a ausen-
cia del disco en la rueda posterior. Las
675.000 pesetas que cuesta (sin matri-
cular pero con IVA del 33 por ciento) la
ponfan en el mercado en una situacion
muy favorable. Decimos «la ponian» por-
que Honda Espana ha tardado muy po-
co tiempo en reaccionar y en menos de
un mes la XR 600 ha pasado de 817.500
a 695.000 pesetas.

La diferencia de precios ahora ya no
gs tan radical, y aunque por lo demas
la balanza entre las dos motos esta muy
equilibrada, nos gusta mas la «musica»
de los dos discos de la Honda.

¢Son baratas o caras? Pues ni lo uno
nilo otro. Para lo que son las motos de
este tipo en nuestro pais (enduro de
competicion) son mas bien baratas, pe-
ro si las comparamos con una trail de
su misma cilindrada, que en teoria es-
tan mas equipadas (homologadas para
llevar dos pasajeros, incorporan arran-
que eléctrico, etcétera), es facil que lle-
guemos a la conclusion de que otra re-
bajita en el precio no estaria de mas.[1
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