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Kawasaki KLR 650

Motor: Monocilindrico. Refrigerado por
agua. Doble arbol de levas en culata,
4 valvulas.

Cilindrada: 651 c.c.

Potencia: 48 CV. a 6.500 r.p.m. Par
maximo: 5,6 kgm. a 5.500 r.p.m.
Diametro x carrera: 100 x 83 mm.
Encendido: Electronico.

Arranque: Eléctrico.

Cambio: 5 velocidades.

Carburador: Un Keihin 40 mm.
Embrague: Multidisco en bafo de acei-
te. Accionamiento por cable.

Chasis: Tubular en acero, monotubo
desdoblado bajo el motor.
Suspension delantera: Horquilla ajus-
table por aire, 230 mm. recorrido.
Suspension trasera: Uni Trak. 230 mm.
Freno delantero: Disco. 260 mm. Pinza
simple pistén.

Freno trasero: Disco. 230 mm. Pinza
simple pistén.

Rueda delantera: 90-90-21 Dunlop K
750. .

Rueda trasera: 130-80-17 Dunlop K 750.
Longitud total: 2.250 mm.

Anchura de manillar: 820 mm.

Altura asiento: 890 mm.

Distancia entre ejes: 1.495 mm.
Distancia libre al suelo: 240 mm.

Peso en vacio (segun fabrica): 153 kg.
Peso deposito lleno: 175 kg.

Capaz de rodar a buen ritmo en
carretera, la Kawasaki KLR 650 es
una trail completa y universal con
la que practicamente todo lo que
imagines, menos dificiles trialeras,
estd a tu alcance. En pistas de
tierra es una de las mas rapidas y
confortables probadas hasta la fe-
cha.




ENSANDO en «monos», pero
que no sean gorilas o simios,
sino motores de un pistén y una
biela, no es facil desde luego en-
contrar ningln otro que sea capaz
de superar en diametro de su pis-
ton al de esta KLR 650 de Kawa-
saki. El unico que hoy es capaz de
aproximarsele es el de la Suzuki
Savage, un 852 c.c. refrigerado por
aire con medidas 94 x 24 mm., pero
este motor, de muy discreto rendi-
miento, 31 CV. a 5.400 r.p.m., esta
previsto para impulsar tranquila-
mente a una semi-chopper a la
americana y no a una trail, moder-
na, rapida y practica de ultima ge-
neracion como esta Kawasaki, que
dispone de 48 CV. a 6.500 r.p.m.
El motor de la KLR 650 deriva di-
rectamente del ya conocido de la
KLR 600, que era el mas potente
hasta el momento en la categoria
de las trail monocilindricas, con 45
CV. a 7.000 r.p.m., pero, paraddjica-
mente, también el de cilindrada
mas reducida, 564 c.c., frente a los
591 c.c. de la Honda XL, los 595
c.c. de la Yamaha XT o los 589 de
la Suzuki DR.

Si el motor de la KLR 600 era, por
lo tanto, perfectamente valido y
competitivo, ademas de ser el uni-
co que contaba con refrigeracion li-
quida, ¢por qué entonces lanzar
una 6507 El objetivo no ha sido por
parte de Kawasaki el liguidar a la
600, que seguira siendo fabricada
en Japon.

Con el aumento de cilindrada,
que no es de 50 c.c. como en prin-
cipio pudiera pensarse, sino de 98
c.c., Kawasaki ha encontrado una
buena y sencilla férmula para, con
mas potencia, par, mejor respues-
ta en baja y banda de potencia
mas utilizable, crear toda una nue-
va moto orientada mas hacia el as-
falto y dentro de lo que sin duda
va a ser el grupo de las trail mas
universales y ruteras del final de
esta década.

Sin dos cilindros, sélo con uno
de muy grueso calibre, la KLR 650
apunta directamente hacia el mis-
mo sector de mercado y hacia la
misma opcion que defiende hoy
Honda con su Trans Alp y que des-
de hace muchos afos venia man-
teniendo, sin introducir ningun
cambio {gue hoy ya parecen mas
que necesarios), la BMW R 80 GS.
Es también el mismo camino que
vimos la semana pasada en la Gi-
lera Dakota 350, que se vera pron-
to ampliada con la version de
500 c.c.

Es la nueva especializacion del
trail un concepto muy amplio, que
abarca desde las africanas hasta
estas nuevas motos, de enorme
éxito en todo el mundo y que, de
momento, va a seguir siendo explo-
tado como «l filon inagotable.

Con motos como la KLR 650 se
trata, con éxito, de suavizar el sal-
to que habia entre las trail y las tu-
rismo de carretera y se ha hilado

tan fino, como en el caso de la
Trans Alp, que la eleccion de «una
sola moto» se complica enorme-
mente. Ya no se puede descartar
la opcion de una trail a la ligera
porque sea «demasiado de cam-
po», presumiblemente lenta vy
aburrida en carretera. Las nuevas
trail puede que no se preocupen
demasiado por el peso, obligando
a puntualizar muy claramente so-
bre dénde, como y con qué am-
plias limitaciones se pueden utili-
zar fuera del asfalto, pero a cam-
bio ofrecen niveles de terminacion,
equipamientos muy completos,
son confortables en todo uso y ap-
tas para circular a buen ritmo por
cualquier tipo de carretera. Ade-
mas cuentan, caso KLR, Dakota y
Trans Alp, con depositos de gaso-
lina gigantes para poder llevar ade-
lante con enorme autonomia cual-
quier proyecto-aventura de travesia
hacia lo desconocido.

Son tan utiles, practicas, poliva-
lentes, divertidas y completas que
es muy facil entusiasmarse con
ellas. Y esto es lo que me esta pa-
sando después de la prueba de la
Dakota y ahora de la KLR y temo
lo que ocurra cuando llegue la
Trans Alp. A lo mejor me veo pa-
sandome de las pruebas de asfal-
to, que hasta la fecha eran mi ocu-
pacion principal, a la de estas trail,
aunque, mientras pueda, procuraré
no perderme ninguno de estos dos
trabajos. Sobre todo porque, con
las trail, he empezado a descubrir
algo apasionante como es conocer
una Espafa «desconocida», a la
que solo se tiene acceso a traves
de las casi siempre despreciadas,
por estrechas, bacheadas y muy
poco cuidadas, carreteras amari-
llas de tercer orden, o a través de
la infinidad de caminos rurales, ve-
cinales, senderos, pistas forestales
o, simplemente, campo a traves.

A una trail como esta KLR 650
se puede llegar en parte por satu-
racion de moto de carretera y en
busca de nuevas sensaciones,
también por aficién profunda a la
moto de campo de verdad y pura,
como es la de enduro; pero creo
que, aun sin contar con ninguno de
estos dos factores, es posible de-
cidirse por ellas debido al formida-
ble punto medio de satisfaccion
que son capaces de ofrecer en
practicamente todos los sentidos,
especialmente en el caso de una
«super traily, como la KLR 650 de
esta prueba.

Ademas, si tenemos en cuenta
qgue vivimos en un pais que, por
suerte o por desgracia, no tiene
una buena red de comunicaciones,
hablando de calidad de asfalto, la
eleccion puede estar todavia mas
justificada.

Si despliegas por un momento
un mapa de escala amplia y anali-
zas la intrincada marafna de carre-
teras comarcales de color amarillo,
y de pistas forestales que apare-

cen en muchas provincias ante tus
ojos, llegards a la conclusion de
que, ni dedicando toda una vida a
recorrerlas, podrias conocerlo
todo. Siempre quedara algo nuevo
por descubrir, al coronar cualquier
puerto de montarfia, al descender a
un valle, a la salida de cada curva...
Esto no es la aventura del desier-
to, desde luego que no, pero esta
muy al alcance de tu mano, y ade-
mas, puede que cuando, como nos
ha ocurrido en esta prueba, circu-
les por solitarios caminos foresta-
les en las profundidas de la sierra
de Albarracin o de los Montes Uni-
versales, encuentres hasta mas so-
ledad, mas misterio, mas silencio y
mas ambiente de aventura, en un

frio anochecer de invierno, que en
las calurosas pistas africanas, que,
posiblemente, hoy estan mas tran-
sitadas por la legion de nuevos
aventureros y por los propios indi-
genas del lugar.

King Kawa

Antes de entrar verdaderamente
en materia y en cierta forma en
busca de la aventura y la improvi-
sacion con la Kawa 650, es inevi-
table compararla con la KLR 600
que ya ha estado un ano en nues-
tro mercado. Empezando por el
motor, que es el apartado funda-
mental en este caso, se ha pasado
de 564 c.c. a 651,8 c.c., aumentan-
do diametro y carrera. De 96 x 78
mm. en la 600 hemos pasado a
100 x 83 mm. en la 650, con excep-

cion de la Kawasaki Vulcan, unza
1500 twin bicilindrica que monia
pistones de 102 mm., y de la Mai-
co 760, que gand, para sorpresa de
BMW, en 1980 y 1981 dos Campeo-
natos de Europa de Enduro con su
motor dos tiempos mono, jcon pis-
ton de 110 mm. de diametro!, no
es facil encontrar nada parecido.

Dentro del motor de la KLR 650
ésta es la Unica diferencia basica,
pero esta claro que condiciona
todo lo demas. Biela y cigiefal
han sido sobredimensionados, se
ha aumentado la capacidad del cir-
cuito de engrase y refrigeracion y
disefiado una nueva culata, siem-
pre biarbol, con cadena de distribu-
cién lateral y cuatro valvulas. Con

el incremento de casi 100 c.c., la
potencia ha experimentado un leve
ascenso, pasando de 45 CV. a
7.000 r.p.m., en la 600, a 48 CV. a
6.500 r.p.m., en la 650. El objetivo
principal ha estado centrado en au-
mentar el par, la zona de utilizacién
y la respuesta en medio y bajo ré-
gimen. En este sentido se ha me-
jorado muy claramente, ofreciendo
la 650 un par maximo de 5,6 kgm.
a 5.500 r.p.m., mientras que, al mis-
mo régimen, la 800 se quedaba en
4.9 kgm.

El Unico carburador de 40 mm.
se ha mantenido, con distintos pa-
sos; se utiliza una amplia caja de
filtro, a la que se tiene acceso qui-
tando la placa lateral derecha y no
hay modificaciones en el circuito
de refrigeracién, que sigue contan-
do con un solo radiador, con elec-
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Kawasaki KLR 650

troventilador, situado en el lado iz
quierdo. El aletin del lado derecho
solo tiene una finalidad estética y
oculta el vaso de expansion del
circuito.

Con el incremento de potencia
se ha reforzado el embrague, que
cuenta con un disco mas, pero se
mantiene su accionamiento por ca-
ble.

En este motor, que puede presa-
giar temibles vibraciones, hay que
volver a recordar que cuenta con
gje contrarrotante que, incluso en
esta nueva configuracion, es capaz
de anular los temibles seismos que
se podrian generar, dejando esca-
par tan pocas vibraciones gque no
hacen falta ni siquiera silentbloks
en el manillar.

Si el crecimiento de la KLR ha
sido espectacular interiormente,
por fuera se ha seguido el mismo
proceso, aunque de forma que pue-
de parecer algo desproporcionada.
El depdsito se ha inflado hasta ad-
mitir 23 litros, la pequefa placa
portafaro tipo Enduro de la 600 ha
dejado lugar a un carenado de di-
sefio algo tosco, pero anclado al
chasis y no al manillar y que de-
mostrara ser realmente eficaz. El
asiento también ha crecido y los
cubremanetas, que son novedad, y
el portapaquetes trasero que inclu-

ye asas para el pasajero colaboran
definitivamente en el aspecto volu-
minoso y macizo de la KLR 650. El
cuadro de relojes ha sido algo me-
jorado, pero su dotacion es insufi-
ciente. Encuentras velocimetro,
con parcial, cuentavueltas, termo-
metro de temperatura de agua, y
chivatos para punto muerto, luz lar-
ga e intermitentes, pero falta uno
para reserva de gasolina y otro,
que parece tener previsto su lugar,
pero que no actua, de presion de
aceite. Un interesante pequefio de-
talle, sin embargo, es el nuevo ta-
pon de llenado de gasolina, que
queda unido al depdsito y tiene
cerradura.

Los mandos sobre el manillar
son practicos y funcionales, aun-
que su aspecto sea algo barato. En
el lado derecho esta un botoén cla-
ve, el del arrangue eléctrico, algo
imprescindible para enfrentarse
con garantias de éxito en la arran-
cada a un monocilindrico de este
calibre. £l pedal de arranque, que
siempre es una buena garantia,
sélo se monta como opcion:

Trail-asfalto

Contando con las nuevas presta-
ciones del motor 650 que, para una
trail, ya empiezan a ser muy respe-
tables en carretera, el pequefno ca-
renado era algo imprescindible
para viajar con confort, 1o mismo

que las modificaciones en chasis,
suspensiones y frenos para hacer-
lo también con seguridad.

Las soluciones son claras; para
rodar rapido en asfalto o pistas de
tierra, se ha incrementado la dis-
tancia entre ejes, se ha construide
un nuevo basculante en aluminio y
se ha dotado de mayor inclinacion
y avance a la direccion. Contando
con un peso mas elevado en esta
650 se ha tratado de no perder ma-
nejabilidad y buen comportamien-
to en curvas y para ello se ha per-
seguido un centro de gravedad
mas bajo, con una nueva coloca-
cion del motor en el chasis, unos
milimetros méas cerca del suelo, y
con el deposito de gasolina que
carga, muy bien distribuidos, sus
23 litros.

El freno delantero pasa de 250
mm. en la 600 a 260 mm. de cia-
metro en la 650 y, detras, se incor-
pora un disco de 230 mm. gue
reemplaza al tambor de la 600. En
la suspension delantera también
hay cambios, manteniendo el dia-
metro de barras y el sistema de re-
gulacién por aire se reduce sin em-
bargo el recorrido Util de 250 mm.
a 230 mm. Detras, se modifica la
relacion del Uni Trak y monta un
nuevo amortiguador Kayaba, pero
se mantienen los 230 mm. de re-
corrido. En llantas y ruedas no hay
alteracion: 21” delante, con neuméa-
tico Dunlop «mixto» K 750 en me-

dida 90-90 y 17" detras, con el mis-
mo tipo de neumatico, en medlda
130-80.

El agarre de estas cubiertas, con
camara, es bueno en asfalto y muy
aceptable en tierra, pero su dura-
cion representara un problema. Al
cumplir los primeros 1.000 kiléme-
tros de pruebas presentaban una
superficie bastante gastada, sin
escalones, pero con poca vida por
delante.

A la hora de la bascula, la KLR
650, que parece mas pesada que la
600, demuestra que lo es claramen-
te: de 138 kg. en vacio, en la 600,
se pasa ahora a 153 kg. y la KLR
650 alcanza, con todos los llenos,
179 kg., que infunden serio respe-
to al pensar en su utilizacion en
tramos complicados fuera de
carretera.

Moto completa

Para empezar, una moto poliva-
lente tiene que desenvolverse bien
en ciudad y esta era la primera
prueba con la KLR 650. Como ya
te has podido imaginar por las fo-
tos se trata de una moto grande,
ancha, alta, aparatosa y que resul-
ta muy llamativa y vistosa a pesar
de haber elegido un discreto color
blanco con adornos en rojo y azul.

El primer contacto con ella resul-
ta sin embargo mucho mas favora-
ble de lo que en principio sospe-
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chas. Enseguida te das cuenta que
su peso esta situado realmente
bajo y con su amplio manillar de
820 mm. no hay problema para ma-
nejarla sin esfuerzo en parado.

Lo que resulta luego algo mas
complicado es subir a su asiento,
que esta situado a casi 900 mm.
del suelo. Si no has crecido mas
de 1,70, sélo hay una forma de su-
perar dignamente el liston, y es
lanzar tu pierna derecha agilmente
hacia arriba y con mucha deci- *
sion... Alguien malintencionado,
sin embargo, ha pensado que esto
era precisamente lo que ibas a ha-
cer y ha colocado un buen obs-
taculo para que no lo consigas. Al
primer intento, y ocurrié con tres
personas diferentes, tu rodilla de-
recha se puede estrellar limpia-
mente contra el asa izquierda pre-
vista para el pasajero en el lugar

" mas inadecuado posible. jCrimi-
nall Una vez arriba, si eres despis-
tado, después de recibir a la larga
mas golpes del maldito asa que
Butraguefio en un partido de liga,
las cosas se empiezan a ver mu-
cho mejor. El asiento, muy mullido,
cede; las suspensiones también, y
siempre consigues llegar al suelo.

Después de actuar sobre el star-
ter y de insinuar una pulsacion so-
bre el boton de arrangue, el gran
monocilindrico se pone siempre en
marcha al primer intento. Su soni-
do llega muy amortiguado a traves
del voluminoso silenciador, pero de
forma rotunda, seria y grave, des-
tacandose claramente, a pocas
vueltas, cada pistonada. No es un
sonido melodioso, es un bramido
impresionante cuando gira alto de
vueltas el que corresponde a un
gran motor que proclama a los
cuatro vientos que es el «mono»
mas grande.

Con vivas y muy enérgicas pisto-
nadas, que parecen desplazarte a
punta de gas de metro en metro,
los primeros pasos no son dema-
siado faciles, por culpa, sobre
todo, de un embrague poco progre-
sivo. El tacto en la maneta, lo mis-
mo que en el pufio del gas, es, sin
embargo, muy blando y pronto el
gran gorila blanco esta bajo tu con-
trol, décil come un cordero, permi-
tiéndote disfrutar de lo que pare-
cen toneladas de par motor. Con
su cambio de cinco velocidades te

Con la KLR 650 no hay limites para descubrir nuevas y perdidas carrete-
ras, no importa como sea el asfalfo ni el trazado, con ella es facil esca-

par de la rutina.

sobran rapido las cuatro primeras
y buscas la sexta una y otra vez. A
partir de 2.000 r.p.m. deja de «pe-
tardear» y su funcionamiento es
suave, enormemente elastico y em-
pujando igual a 2.500 r.p.m. que a
6.000.

En la practica, en carretera, te
mueves entre 3.000 y 5.000 r.p.m., ¥
nunca a lo largo de toda la prueba
tuve la mas minima inquietud por
pasar en marchas cortas de 7.000
r.p.m., donde se siente que la po-
tencia empieza a decrecer clara-
mente. El buen tacto de este mo-
tor facilita enormemente la con-
duccion de la KLR 650, que deja,
una vez en marcha, de parecer
grande y voluminosa. En ciudad es
una moto agil, muy manejable, con
el Unico handicap de la altura de
su asiento y con una direccion li-
gera y rapida a baja velocidad. El

manillar ancho nunca es un incon-
veniente y queda lo suficientemen-
te alto como para no molestar en-
tre coches. En este uso el consu-
mo comprobado ha sido de 7,1 li-
tros, algo elevado, pero siempre
circulando lo mas rapido posible.

Trail

Hay muchas formas de entender
lo que es una moto de trail, pero
una de ellas puede ser, por qué no,
organizar una escapada por Cuen-
ca y Teruel un viernes por la mana-
na. Algo que hoy dificilmente pue-
do recordar como un «asunto de
trabajo». El jueves pasado por la
tarde compré un plano a escala
1:200.000 de la provincia de Cuen-
ca; me fui a casa, lo abri scbre una
mesa, marqué un larguisimo re-
corrido con un rotulador azul, en su

mayor parte por carreteras secun-
darias y pistas forestales, preparé
una mochila con material fotogra-
fico y ropa de lluvia y me fui esa
noche a la cama mas dispuesto a
madrugar que nunca, con autenti-
ca ilusion por conocer sitios nue-
vos para mi, como el nacimiento
del rio Cuervo o el rio Tajo y con
gran impaciencia por ver como se
desenvolvia en todo tipo de carre-:
teras una supertrail que pretende
ser completa y universal, de gran
cilindrada.

Para empezar, de Madrid a Gua-
dalajara, por autopista y autovia,
las primeras sensaciones son favo-
rables. Buen confort de marcha,
con botas de suela gruesa apenas
se sienten vibraciones, el deposito
no estorba, el manillar no es exa-
gerado, los reposapiés, que es lo
Gnico que vibra, estan en el sitio de
una turismo de asfalto y el carena-
do funciona bien, desviando gran
parte del aire por encima de tus
hombros.

Rodando en estas condiciones
ademas no te aburres. La KLR 650
mantiene un buen crucero de
1401150 km/h. reales sin esfuerzo
mecanico aparente y sin pasar de
6.500 r.p.m. Buscando velocidad
méaxima habia cronometrado antes
166 km/h. en llano y 173 km/h. en
condiciones favorables, aungue sin
mono de cuero. En aceleracion so-
bre 400 metros, y con 1378, la KLR
650 también daba un aviso de sus
posibilidades, pues es un tiempo
que esta practicamente al mismo
nivel que el de una BMW K 75 tri-
cilindrica, o una Yamaha RD 350
bicilindrica.

La estabilidad en autopista es
perfecta, en recta o en curva y a
tope de sus posibilidades, aun con-
tando con su amortiguacion tarada
mas bien blanda.

Una vez en una carretera de cur-
vas muy variadas, mas bien rapida,
y con buen asfalto, como es la que
une Guadalajra con Sacedon, la
KLR 650 sigue ofreciendo confort y
la posibilidad de un ritmo muy vivo
de marcha. Unicamente obliga a
adaptarse a su direccion que, con
el depdsito de gasolina lleno y con
su rueda de 217, se vuelve a alta
velocidad algo dura y lenta, con
tendencia subviradora y obligando
a cierto esfuerzo sobre el manillar

Frente a sus rivales

Ciclo/ i . ; ; : .
; Cilindrada Potencia | Par max. . : Susp. del. Susp. tras. Freno del. | Freno tras.| Dist. |Capacidad | Altura | Velocidad
A ;fr':nﬂt'e diam. x camera| CVirp.m. | kgmir.p.m. Refrig. | Cambio | Peso rec. mm. Tipolrec. mm. | Tipo/ © | Tipo / O ejes depésito | asiento | maxima
BMW R 80 GS | 4T 2E |797 (34,8x706)| 5006500 | 5,7/7.500 A 5 192 - Monolever D/260 T/200 1.465 195 860 168
Cagiva T4500 E | 4T 1 EP | 452 (94 x65) 40/7.000 | 4,0/6.000 A 5 140 240 Soft Damp/240 D/240 T30 1.460 12 900 155
Gilera

Dakota 500 4T 1 EP — — — L 5 148 240 Power Drive/200 | D/260 1140 1.450 22 860 —
Honda XL :

600 LM AT1EP | 591 (97 x80) | 44/6.500 | 5,0/5.500 A B 162 230 Pro Linkf205 D/256 T30 1.450 13 860 160
Kawasaki KLR

650 4AT1E | 651 (10083 | 48/6.500 | 56/5.500 [ 5 173 230 Uni Trak/230 Di260 D/230 1495 23 890 166
Honda

Trans Alp 4T 2 E 583 (75x66) | 55/8.000 | 55/6.000 L 5 174 200 Pro Link/190 D/276 T30 1.530 18 850 =
Suzuki DR 600 4T1P | 580 (94x85 | 44/6.800 | 49/5.750 A 5 149 240 Full Floater/220 | D/240 T/230 1.455 20 875 158
Yamaha XT 600 | 4T 1P | 595(95x84) | 44/6500 | 5,0/5.500 A 5 149 255 Monocross/235 | DI270 TH50 1435 13 860 165
Cagiva 650E 4T 2 EP 6496 (82x61,5)| 52/7.500 | 5,8/6.000 A 5 175 260 Soft Damp/250 D/260 D/240 1.520 18 — =
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;Kawasaki KLR 650

para inscribirla en una curva o pa-
sar de una inclinacién a la con-
traria.

En cualquier caso, en una con-
duccion decidida y que se ayude
siempre con gas y traccion en el
momento de trazar, la KLR llega a
ser tan rapida que, en las zonas
mas viradas de esta carretera, pue-
de poner firmes a muchas motos
de asfalto. Su conduccioén a la lar-
ga, bien sentado en su asiento, lle-
ga a ser ademas desconcertante
de puro facil, y parece que no ha-
gas nunca nada cuando en reali-
dad estas rodando «a saco».

Los neumaticos avisan y agarran
de verdad hasta en la tltima fila de
sus tacos. El hundimiento de la
horquilla en frenada es considera-
ble y pone algln reparo a tus ale-
grias, pero se puede compensar
muy bien con un freno trasero su-
pereficaz y tan potente, progresivo
y alejado de tendencia a blocar
como el delantero, lo que se agra-
dece, muy especialmente en pistas
de tierra.

Nada roza por el suelo y las sus-
pensiones no necesitan ser modi-
ficadas para ningun tipo de carre-
tera y para un peso de aproxima-
damente 70 kg.

En carretera rapida, cualquier de-
portiva de carretera de media cilin-
drada, de 750 6 1.000 c.c., puede
dar cuenta con facilidad de la KLR
650, pero solo en tramos rectos. En
curvas, la KLR puede sorprender a
todas hasta el limite de prestacio-
nes que permite su motor. Su cha-
sis se muestra tan rigido y estable
que acepta cualquier desafio, aun
contando con neumaticos mixtos y
suspensiones para viajar cémodo.
Para hacerse una idea, rodando de-
tras de una FJ 1100 veia salir chis-
pas de su caballete y reposapiés
en las curvas redondas y largas de
media velocidad de la bajada a las
Navas del Marqués o en el puerto
de la Cruz Verde. Sobre la KLR 654
a esa misma velocidad no pasaba
nada tan especial ni me tenia que
descolgar como el piloto de la FJ.

En carreteras de baches, la FJ

1100 y cualquier otra moto de as-
falto desaparecera rapidamente de
los retrovisores de la KLR. Ni em-
pleandose a fondo y tomando todo
tipo de riesgos, incluso con una
VFR750, que se desenvuelve bas-
tante bien en estos terrenos, bien
puesta a punto de suspensiones,
se puede seguir a esta Kawasaki,
que se escapa en los angulos y zo-
nas estrechas con facilidad insul-
tante y sin jugarse nada.
Volviendo a la salida por Cuenca
y Teruel, y disfrutando del paisaje
por la tortuosa carretera que, entre
bosques que parecen canadienses,
bordea y sigue al rio Escabas, en-
tre Fuertescusa y Tejadillos, o atra-
vesando el parque nacional del
Hosquillo, la KLR 650, por postura
de conduccion, confort de suspen-
siones y, sobre todo, tacto de mo-
tor, que aun con tres cilindros me-
nos recuerda de alguna manera al
prodigioso de la FJ 1200, propor-
ciona una enorme dosis de placer
para turismos de este tipo. El mo-
tor empuja de forma noble, agrada-
ble, constante, con asombrosa ca-
pacidad de recuperacién en mar-
chas largas y dispuesto siempre a
subir enérgicamente de vueltas a
la menor insinuacién. La motrici-
dad y traccion son perfectas.
Todo esto viene muy bien cuan-
do, después de comer una buena
sopa de cocido y huevos con lomo,
en las fuentes del rio Cuervo, deci-
des, como nosotros, intentar cruzar
a la provincia de Teruel por Vegui-
llas del Tajo y Mojén Blanco, para
lo que antes hay que subir el San
Felipe, de 1.840 metros, por una so-
litaria pista forestal. Con barro y
nieve de poca profundidad la KLR,
con sus neumaticos mixtos, se de-
fiende bastante bien; pero cuando
la nieve empieza a pasar de los 30
centimetros hace falta mucha ex-
periencia, muy buenas manos, neu-
maticos mas adecuados y sobre
todo muchos menos kilos para ha-
cerla subir. En una palabra, desis-
timos, volviendo sobre nuestros pa-
sos para pasar a Teruel y a los
Montes Universales por Tragacete,
tomando el desvio de Casas Herre-

ria.

Un poco mas adelante encontra-
mos una pista de tierra, preparada
para recibir asfalto préximamente,
que nos lleva a Fuentegarcia, la
fuente del rio Tajo. En esta pista, a
fondo, 150/160 km/h. en las rectas
con algunas roderas de barro y mu-
cha grava suelta, te sientes Neveu,
Auriol.... y la KLR 650 demuestra
otras de sus buenas facultades. Su
tendencia subviradora, sin embar-
go, siempre mds acusada con de-
posito lleno, se muestra mucho
mas claramente sobre la tierra y la
conduccion tiene que ser a bhase
de mucho gas en el momento de
iniciar una curva, para dirigir la
Kawa como quieres con la rueda
trasera. Al final disfrutas de verdad
en largas cruzadas y se mantiene
el confort que siempre, en cual-
quier sitio, acompana a esta moto.
De la fuente del Tajo, por cierto,
mucho mas pobre, a pesar del mo-
numento que la adorna, que la del
menos caudaloso rio Cuervo, se-
guimos carretera a Frias de Al-
barracin y de alli, tras varias alter-
nativas de pistas forestales, mu-
cho mas selectivas que la anterior,
del tipo de las que abundan en los
Enduro, elegimos una para acer-
carnos a Moscardon y tomamos
luego el rapido descenso hacia el
Vallecillo, donde encontramos
grandes rebafios de ovejas.

Al atarceder hacemos una tenta-
tiva en una zona complicada, con
piedras fijas y pasos estrechos. La
KLR 650 estd mal protegida infe-
riormente, s6lo con una placa de
plastico, y temiendo por su carter,
renunciamos, aungue nos demues-
tra buenas maneras en sus inten-
tos de parecerse a una moto de en-
duro o a una trail ligera con una
amortiguacion que absorbe bas-
tante bien todo lo que se presenta.

Por bajos, en motor, nunca hay
problemas porque hay insondables
simas donde se genera siempre a
golpe del martillo pilén que es su
enorme piston, la punta de gas que
necesitas para superar cualquier
obstaculo. El problema siempre
sera el peso, el volumen y, seguin
quien, la distancia del asiento al
suelo.

Ya casi de noche y después de
aumentar la cuenta de vehiculos
que hemos encontrado en nuestro
camino durante mas de nueve ho-
ras de marcha, a tan solo diez o
doce, con una furgoneta verde que
me da un buen susto en un tramo
muy estrecho, llegamos a Masego-
so, un pueblo que hay que very fo-
tografiar. Finalmente, un rapido re-
corrido nocturno por Cerro Ocejon,
dejando siempre el llamado Arroyo
del Agua a nuestra izquierda, nos
lleva a Salvacanete, en la Nacional
420, donde encontramos un asfal-
to negro, rugoso, impecablemente
marcado con pintura blanca, liso
como una mesa de billar y donde
la KLR 650 sigue sin aburrirmnos,
manteniendo una rapida marcha
de vuelta a casa.

Cerca de Madrid, de camino por
la general de Valencia, que con
esta moto ya no resulta tan diver-
tida como recordaba con deporti-
vas de carretera, hago un repaso y
un balance de esta larga excursion
de once horas de duracion, con
solo una parada para comer y cua-
tro o cinco para fotos en la que no
me he cansado nada. Un solo re-
postaje a los 343 km. para un con-
sumo medio de 6,7 litros, un poco
alto. En mi cabeza la idea de vol-
ver a probar una trail por Guadala-
jara, Cuenca y Teruel en cuanto
tenga ocasion y también otra idea.
Una super trail como esta KLR 650
de Kawasaki de 865.000 ptas. cues-
ta aproximadamente la mitad que
una gran super bike de carretera,
pero, segun mis cuentas, no ofre-
ce solo la mitad de satisfacciones.
Segun como se mire, podemos ha-
blar del doble de posibilidades. El
invento de la moto total, completa,
universal, de la trail asfalto, funcio-
na, lo he comprobado, y hoy estoy
totalmente convencido. No tiene
por qué desplazar a la moto de
carretera, ni a la enduro, ni a las
trail africanas, pero abre una nue-
va via que, si tienes ocasion y opor-
tunidad, merece la pena explo-
rar. 1

Augusto MORENO DE CARLOS
Fotos: E. JIMENEZ/A. M. DE C.
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Impresionante motor de 651 c.c. y 48 CV; es el
«mono» mas grande, con doble arbol de levas, cu-
lata de cuatro valvulas y refrigeracion liguida.

Las asas para el pasaje-
ro, incluidas en el por-
taequipajes, molestan al
subir a esta moto. Las
herramientas estan muy
a la mano de cualquiera.

Velocidad maxima 166 km/h.
Aceleracion 400 m. 138 s.
Consumo
- Medio 6,7

Prestaciones | maimo 78
Minimo 6,0

y Autonomia media 343 km

consumos Maxima : 383 km
Capacidad deposito/reserva 23/6

CONCESIONARIO MONTESA

ESTE MES EN CANTO PUEDES LLEVARTE, EL MODELO DE
MONTESA QUE MAS TE GUSTA.

COTAS «Trial»
y «Trail» ENDURO
80 y 360 H-7

ENTREGANDONOS TU MOTO ACTUAL
CON UNA VALORACION ESPECIAL.

A VALORACION ESPECIAL

EXPOSICION: PRINCESA, 26 Teléfs.(91) 247 53 22 - 247 89 83
RECAMBIOS: GALILEO, 5-7 Teléfs.(91) 448 04 01 - 448 04 51
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