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o cilindros en linea.

se alzarfa como el sello

gama Z. La seis 1.300, la cuatro
1.000 con cardan y cadena y la
500 cuatro.

«Join the Force», «inete a la
fuerzay, Gnete a Kawasaki, Gnete a
la més potente motocicleta cons-
truida en serie hoy en dia. Kawa-
saki, llega hoy de la mano de um
ema, que representa toda una for-
ma de expresar un concepto de
fabricacian.

Tras cuatro dias de contacto
con los hombres de Kawasaki, con
SUs nuevas motos, con sus ideas y
sus conceptes, hemos llegado a la
conclusion que la nueva Z—1.300
seis cilindros, es verdaderamente
la jFuerza!, perc tal vez, surja
ahora la pregunta: ;Vale la pena
unirse a westa Fuerzan?

No adelantemos acontecimien-

tos y vayamos por partes.

ymas fabricantes: la Z-900 cua- :
A partir de este momento, la :

ustituible de una generacién de

UNA CURIOSA
PRESENTACION:
CUATRO DIAS DE
«CRUZADAS» EN
MALTA

Cuando la secretaria de Ben
Heiderich, me llamé para concre-
tar nuestra presencia en la jornada
de prensa que Kawasaki Japén s
través de Kawasaki Inglaterra
tenfa proegramada en la lIsla de
Malta, no dudé en aceptar, puesto
que sabia de antemano que en la
misma iba a ser presentada a los
medics informativos més impor-
tantes del continente la nueva
Z-1.300 seis, amén de la nueva
gama 1.000 potenciadas y con
cardan, pero en el fondo me pre-
gunté /por qué invitan a periodis-
tas espanoles? (esa misma pre-
gunta me la habfa hecho unas
semanas antes, cuando nos invi-
taron a Bélgica para probar las
Yamaha Cross 79).

Nada menos que seis informa-
dores hispanos estuvimos en Mal-
ta.
La respuesta no tardaria en
ancontrarla; Ben Heiderich, repre-
sentante de Kawa para nuestro
vafs ha tenido un importante inci-
dente con la Asociacién de Fabri-
cantes Nacionales de Motocicle-
as, y de rebote, con la comisaria
jeneral de Aduanas. Casi 800
notos permanecen inmoviles en la
zona franca de Bilbao sin ser des-
yachadas desde hace un afio. El
leito, parece ser largo y la pérdida
acondmica para el empresario his-
yano alemén muy importante. (las
notos retenidas son las 400 y las
350 cuatro cilindros.)

A raiz de este altercado, la ten-
ion es fuerte, dado por otra parte
jue el pais motociclistamente
lablando esta tendiendo dia a dia,
1 una mayor demanda de la moto

Kawasaki, ha aprovechado el lanzamiento de su Z 1.300 ¥ Z 500 para ofre-
Cernos unas versiones muy actualizadas de las populares 1.000. La ST y fa
MK Il. Ambas 1.000 son précticamente iguales, con un aumento de potencia
de 10 Hp sobre sus antecesoras, asi como una mefora del chasis. La diferen-
cla basica entre la ST respecte a fa MK [f es la imncorporacion de transmision

por cardan

de carretera. Ahora, ha sido San-
glas quien pondrd en breve su
400-Y en produccién con un gru-
po motriz Yamaha; es decir, los
japoneses, de una forma u otra, ya
estan en nuestro pais. El camino
de Heiderich, parece tomar visos
de importancia respecto a Kawa-
saki. Por esta razon, seis informa-
dores nacionales, representando &
seis importantes medios de comu-
nicacién, hemos sido invitados a
una presentacion que de hecho no
nos afecta momentdneamente
puesto que ninguna de las unida-
des presentadas ser&n comerciali-
zadas en Espafa, pero que de

manager de la division motocicle-
tas de Kawasaki industria pesada.

Hasta aqui, el motivo de nues-
tra presencia en Malta, pero al
margen, y una vez sobre el «terre-
no de la presentaciény la pregunta,
unénime por parte de toda la pren-
sa europea, fue la siguienta: ;¥
qué hacemos aqui?

Es de suponer, que Kawasaki
Inglaterra, encargada del montaje

de esta presentacién no comprobd .

inicialmente e «in situ», las carac-
teristicas de la Isla de Malta para
una presentacién de este tipo.
Diré, que la lsla de Malta, situa-
da al suréste de [talia cerda delas

derecho puede representar un nue-
vo escal6n en el acercamiento his-
pano - nipén por lo que respecta a
ia industria de la motocicleta.

Nosotros, como espectadores
de excepcién hemos asistido por
vez primera a una presentacién
eurcpea, junto a colegas que se
han sentido extraniados, al ver a
seis esparoles en un lugar, en el
que durante afios hemos brillado
por nuestra ausencia.

Por supuesto, Heiderich mantu-
vo-largas conversaciones con el
staff directivo de Kawasaki enca-
bezado por Mr. Takahashi, general

Sin variar excesivamente, los relojes

de las nuevas 1.000 Kawa aportan

alguna mejora respecto a los

anteriores modelos, La parte eléctri-

ca, ast como los retrovisores, han
sido redisertados

costas africanas. ocupa una pri-
vilegiada situacion estratégica en
el Mediterraneo.

Esta isla, dependiente en primer
lugar de la Corona de Aragén, fue
centro de los ejércitos cristianos
que de toda Europa se prestarcn a
luchar contra el Islam; miles de
soldados se congregaron en la

pequernia isla para saltar a Oriente
en busca de sus ideales religiosos
militares. Posteriormente, la isla
fue donada por un rey espafiol a la
Orden de Malta (de la que hered6
el nombre} y a partir de aqui, los
avatares de la historia la hicieron
pasar de mano en mano, entrs
franceses, ingleses y hasta final-
mente, conseguir la independencia
como pais auténomo.

Valga esta pequefia introduc-
cibn politico-geografica para
deciros que la isla en la actualidad,
regida bajo patrones briténicos {es
el segundo idioma, se circula por
la izquierda y su sistema juridico
se basa en el britanico] dista
mucho de desear como edén turis-
tico. Subdesarroliada, pésima-

mente mal comunicada, con una
red viaria (carreteras) en un estado
casi «prehistdricon, no ofrecia, ni
mirado bajo el prisma méas opti-

mista, la més minima condicion
para probar upnas motos, que a
«priorin eran supuestamente,
como luego comprobamos, los
«monstruosy de la carretera.

Asi que nos armamos de curio-
sidad y esperamos a ver qué
«show» nos hablan preparado los
hombres de Kawasaki Inglaterra.

Tras una ruecda de prensa, en la
que nos fue presentado el staff
japonés responsable del proyecto
de las nuevas Z, se nos comunicod
la forma de actuacién en los
siguientes dias.

En primer lugar, existian un
total de 12 motos para los 43
informadores-probadores acredita-
dos; como sea que rodar por la isla
era simplemente peligroso (por el
mal estado del piso y por su estre-
chez] se conectd con las Fuerzas
Aéreas Maltesas para rodar en un
sector del aeropuerto de Luga que
no era utilizado. Asi, 1.300 metros
de pista, ancha y en muy buen
estado, mas una recta de méas de
BOO metros, afin a la recta princi-
pal serian el marco ideal para pro-
bar las «nuevas Z» vy en especial, a
la méas «peligrosa», la 1.300 seis.

Posteriormente tendriamos,
bajo riguroso control, una zona de
carretera de 5 kilbmetros para
tener una idea del comportamien-
to de las «bestias» en la ruta.

~ Ni que dacir tiene que las mira-
das de asentimiento, a un pensa-
miento comun entre los periodis-
tas, fue uné&nime: «;Y qué demo-




nios haciamos en Malta cuatro
dias, desconectados del mundo,
para probar las motos en un aero-
puerto...”»

Evidentemente, no fue un acier-
to el ir al pals maltés, puasto que
han sido muchos los dias dedica-
dos a esta presentacion, cuando la
misma, realizada en Marbella o en
el Paul Ricard, hubiera sido més
répida y sobre todo més efectiva
respecto a las conclusiones

finales.

Dudo mucho nadie salisra
contento de estos cuatro dias de
pruebas.

En las horas dedicadas a las
mismas, hubo «lucha americana,
grecorromana y karaten para
hacerse con uno de los modelos,
puesto que 12 motos para 43
ansiosos periodistas no eran un
ntiimero ideal para fomentar la cor-
dialidad.

Por supuesto, que la mas solici-
tada fue la Z 1.300 y la gran sor-
presa de esta presantacién la
novedad mundial, reservada por
Kawasaki para esta ocasién de la
Z 500 cuatro.

Asi pues, y durante tres dias, a

intervalos «cortitos» nos los
hemos pasado «recta arriba, recta
abajoy...

Al margen del comentario, mas
o menos sarcéstico, he de confe-
sar que estamos satisfechos de lo
visto y fotografiado y sobre todo,
por la deferencia de Kawasaki en
cuanto a presentar asi, de improvi-
s0, un nuevo y esperado modelo
dentro de la gama Z: el 500.

Al resto de la prensa europea,
toda la informacién obtenida en
Malta les ha sido solicitado un
embargo, hasta el 1 de enero del
79.

Los espanoles, al no vender
Kawasaki, no tenemos este pro-
blema. jAlguna ventaja hay que
tener, no?

LA NUEVA
GAMA Z

Con la creacion de la Z 1.300
Kawasaki, ha querido remodelar
su actual produccién de superbike,
y revitalizar de este modo su posi-
cién en los mercados mundiales,
por lo menos a lo largo de 18

Ahora, con la Z 1.300, la Z 100

ST, la Z 1.000 MKI1, la Z 500, la
SR 6560,1aZ400yla 2 2560 c.c., la
firma nipona tiene un excelente y
actual producto que la mantendra
competitiva en todos los frentes.

UN NUEVO CONCEPTO

Lo que Kawasaki nos ha mos-
trado en Malta ha sido que la
materializacién de una nueva filo-
sofia dentro de la mentalidad japo-
nesa.

La 1.300, iniciada en 1973, no
@s otra cosa que un «ejercicio de
estilon realizado a partir de un pro-
fundo estudio sobre los distribui-
dores Kawa en todo el mundo.
Una forma de ostentar, por el
momento, la supremacia en el sec-
tor de mas prestigio de la motoci-
cleta: la superbike.

Por el contrario, la gama 1.000,
nacida en 1972 con la 900 cuatro,
sigue siendo el «caballo de

batalla» de la firma, y en este sen-

que Kawasaki ha querido lOlU?ilP
nar con una opcién salomoénica:
iAmbas cosas!

LAS NUEVAS 1.000

Béasicamente, pocos son los
puntos en comtin que unen la anti-
gua Z 1.000 A, con las nuevas, (ST
y MKII) a excepcién hecha de un
modelo que ha servido de interme-
dio entre ambas; la 1.000 ZIR, que
de algiin modo, fue un preludio de
esta nueva serie.

El motor de la ST y la MKII, que
salvo pequefos detalles Unica-
mente difieren en la adopcion del
cardan por parte de la primera y de
la cadena por parte de la segunda,
son idénticos.

Ahora, el propulsor tatracilindri-
co, ofrece 10 CV mas que Ila
anterior Z 100. Este incremento de
potencia, se ha logrado gracias a
la adopcion de unos nuevos
arboles de levas asi como en el
aumento y tipo de los carbura-|

iy

Las dos 1.000, Una solucion de Kawasaki, que sin lugar a dudas sera sequida
por otros fabricantes. Es una astucia comercial, el ofrécer un potente modelo,
ol mismo, en dos versiones, el de cardan y el de cadena

tido, Kawasaki ha querido poner al
dia este modelo con la extrapola-
cion de su 2 1.000 A (la conocida
en Espana por la Unica importa-
cion).

Las nuavas 1.000, se han deno-
minado, ST y MKII.

JCardan o cadena?

Una cuestién casi eterna entre

dores; de 26 mm. de difusor, se ha
pasado ahora a 28 mm.

Por supuesto, el styling de la
moto ha variado sustancialmente
{como ya lo hiciera la ZIR) adop-
tando la concepcién paralelogré-
mica que parece causar furor entre
los estilistas de Kawasaki.

El motor, al igual que la ZIR,
ostenta parte de los carters pinta-

Igualmente, el chasis ha sufrido |
una total remodelacién. En primer
lugar, porque no existia otra posi-
bilidad dado que la ST incorpora
cardan y esta circunstancia obliga 5
a un nuevo basculante {autopor-
tants de la transmision secun-
daria) a la vez, que a modificar
sustancialmente el cuadro, |
mejoréndolo sobre todo en lo que
respecta a la rigidez. |

De las soluciones adoptadas a
la ST gracias al cardan, se ha visto
beneficiada la MKIl que al tiempo |
aporta un chasis similar al de la
ST. en cuanto a mejoras, con la
sola diferencia de un basculante
clasico y el mantenimiento de la
transmision por cadena (que en
este modelo ha sido muy mejora- |
da, considerandose de larga dura- |
cion). i
Las suspensiones, la parte eléc- |
trica, los neumaticos (disefiados |
especialmente por Dunlop Japon |
para este modelo) unos nuevos
espejos retrovisores antivibracion, |
y un nuevo encendido electronico
que hace olvidar los platinos.

En definitiva, las nuevas Z |
1.000 haran olvidar muy pronto a
las anteriores «litro» de la marca.

Su precio se estima, como es de
costumbre, muy competitivo,.

Ahora, la posibilidad de ofrecer
a su red de ventas de 1.000 c.c.,
con mas de 90 Hp, una velocidad
superior a los 200 kilometros por
hara, un peso inferior a los 250 kg.
y sobre todo, la posibilidad de
eleccion, sobre un mismo modelo,
de la transmisibn por cardan o
cadena, le dan a Kawasaki una
situacion inmejorable dentro del
mercado mundial de la gran cilin-
drada.

Indudablemente, Kawasaki ha
sabido mover muy bien sus peo-
nes, de tal modo, que la habilidad |
mostrada en la extrapolacion de
una 1.000 en cardan y cadena, va
a ser seguida, estamos seguros,
por otros fabricantes nipones.

k]

IMPRESIONES:
Z 1.300: (VALE

LA PENA SER LA
MAS PODEROSA?

Como ya he avanzado anterior-
mente, poco, muy poco, ha sido el
tiempo y sobre todo el «terreno»
para ensayar las nuevas Kawasaki;
no obstante, si os puedo ofrecer
una primera impresion.

Inicialmente, os diré que mucho
era lo que esperaba respecto al
motor, y en aste sentido, no sdlo
no me ha defraudado sino que
incluso ha superado lo previsto.

Pero a lo largo de los minutos
que he mansjado la Z 1.300, una
continua pregunta me ha asaltado
con tanta insistencia, que incluso
me ha hecho pensar profundamen-
te en el camino de la industria
motociclista nipona, que es decir
mundial.

La guerra entre las marcas del
sol naciente estd desatada; esto,
es de dominio ptiblico; al parecer,
los primeros combates se libran al
son dé quien tiene la moto més
grande, mas potente y més répida.
Honda gané el primer match con
st CBX, pero ain no han dejado de

asas asl motoristas de una u otra ideologia  dos en negro mate. sonar los timbales de la victoria,




PERFOMANCE
Potencia maxima: 93 Hp. a 8.000 rpm.
Par méximo: 9.1 Kg/m a 6.500 rpm.
Aceleracion: 400 metros salida para en 11.8 seg. y 12.1 seg. (ST).
MOTOR
Tipo: Cuatro tiempos cuatro cilindros, por aire y doble arbol.
Cilindrada total: 1.015 c.c.
Diametro y carrera: 70x66 mm.
Compresion: 8.7: 1.
Arranque: Eléctrico por motor de arrangue.
Encendido: Electronico con bateria.
Lubrificacion: Bomba de aceite.
Aceite carter: 3.7 litros aceite Sae 10-W-40.
Carburador: Mikuni VM 28 SSx4.
Bujias: NGK B8ES o ND W24ES-U,
TRANSMISION
Tipo: Caja de cambios de 5 velocidades en toma constante.
Embrague: Discos miiltiples en bafio de aceite.
Relacion de reduccién primaria: 1,732.
Relacion de cambio: 1.2: 3.166
22 2187
3.%: 1.666
3 4.2: 1.380
i S-e qlrair)
Relacién final: 2.293.
Relacion de reduccion total: 4.836.
Transmisién secundaria: Por cadena {MKIi) por cardan (ST).
CHASIS
Tipo: Tubular, doble cuna al acero cromo molybdeno.
Suspension: tIf;elar:tera: Telescopica, trasera, amortiguadores regula-
es.
Neumaticos: Delante: Brigdestone 3.50x19.
Detras: Brigdestone 4.50x17.
Llantas: De aleacion, 19 «delante 17» detras.
FRENOS
Delante: Doble disco con 240 mm. de diametro.
Detras: Simple disco con 250 mm.
PARTE ELECTRICA
Bateria: 12 V 16 Amp.
Alternador: 12 V 45/40 W.
Lamparas: 12 V 5/21 Wx2.
DIMERNSIONES
Longitud total: 2.250 mm.
Anchura: 810 mm.
Altura: 1.130 mm.
Distancia ejes: 1.535 mm.
Altura asiento: 820 mm.
Lus: 145 mm.
Peso: 257 kg.
Depésito capacidad: 18.2 litros.

.

CARACTERISTICAS TECNICAS By

. ,
SRR

con una comercializacién todavia
primeriza de la poderosa seis,
cuando Kawasaki contraataca con
una 1.300 atn «més poderosan.
les este el camino?
Evidentemente, la moto es una
filosofia; una filosofia que el hom-
bre, a mi modo de ver las cosas, ha
seguido bajo el patrén del «domi-
nio de la maquina» y no al con-
trario. Hoy, el término «a la diver-
sion, el placer, y el disfrute, a
través del dominio de la maquina»
estd dando un giro totalmente
opuesto. Y la Z 1.300 de Kawasaki
entra dentro de esta linea de «su-
perpoderosas» que ponen a prueba
los nervios mas templados y la
conduccién més experta.
Sinceramente, la Z 1.300 es
uno de esos vehiculos reservados
a unos pocos motociclistas de éli-
te, que van a encontrar un auténti-
co «cohete» con ruedas; una
devora autopistas capaz de «lla-
nerar» a 210 kilémetros por hora
con 2.000 rpm de margen en sus
entranas, pero que los va a limitar
profundamente una vez abando-

nen ese mar de waguas tranquilas»
que es la Autopista. donde las 2
1.300 y este tipo de motocicletas
con 300 kilos y més por esqueleto,
se encuentran a «puntoy.

Fuera de una Autopista, la Z
1.300, es un ledn mellado y sin
garras, porque 0S aseguro que ir
deprisa con esta moto en una
carretera comarcal, es simplemen-
te un intento, o un suicidio si insis-
timos «en el teman.

Analizemos la situacion.

He dicho que el motor es algo
asi como el rayo «de Zeus». 120
Hp disponibles desde 500 rpm y
en quinta velocidad (recuperacién
instantanea y sin titubeos, gracias
a un par motor de casi 12 Kg/m a
6.500 rpm). estan verdaderamente
«en la manoy.

Es decir, entre las piernas tene-
mos la mejor y més numerosa

la Z 1.300 es
pOr propios
meritos la moto
de turismo en
produccion mas
potente del
mundo. Pero
COMmo ya comen-
tamos en nues-
tro lijero ensayo,
sera en el futuro
un problema a
considerar, a /a
hora de viajar en
estos caohetes
con ruedas

La 1.000 ST, la nueva litro con
cardan, es un auténtico purasan-
gre. El probador japonés, podia
hacer locuras con ella. Por
supuesto que la Z 1.300 «no per-
mitia estos juegosy.




La linea, la estetica de [a nueva «generacion Kawasakiy puede tener sus amar-

envolvente que enfila sus puntas

tes @ sus detractores. Lo cierto es ?ue los faponeses estan entusiasmades con
0s llaman, «linea paralelogramica»

este nuevo stuling que el

caballeria, pero este potente
motor esta instalado en un conjun-
to moévil gue pesa, nada menos
296 kilos en vacio {més de 300 en
orden de marcha).

La Z 1.300 es capaz de recorrer
los 400 metros en 11.7 segundos;
una cifra, que tal vez sea suparada
por alguna otra motocicleta (me-
nos que los dados de una mano)
pero que parala 1.300 de Kawasa-
ki son realizables sin esfuerzo
alguno y en cualquier circunstan-
cia. Requiere pues, una atencion
constante por parte del conductor
al tablero de abordo. El cuentakil6-
metros se encarama, casi sin pro-
ponérselo y ene | més minimo tra-

mo recto que enfilamos, por enci-
ma de los 170 km. por hora; esto
supone, una tension constante y
un dominio de la frenada superlati-
Vo.
Pero en el momento de «balan-
ceam, la Z 1.300 paga caro su tre-
mendo peso.

En virajes, éste «peso pesadon
requiere una técnica especial. La
de «asegurar» la entrada y la de
«cuidary la salida. De alguna for-
ma, sin llagar al mismo nivel, me
recordé la conduccibn de una
Harley. La llanta delantera es de
18. mientras la trasera es de 17.
La posicién de conduccion, un tan-
to «choperizada», con un manillar

hacia el conductor, siendo de una
altura notable; la distancia del
asiento al mismo, es igualmente
remarcable dado que interviene un
largo depésito de combustible.
Por supuasto, que la comodidad
es una de las grandes virtudes de
esta moto. Comodidad, que es aan
mas notable an el pasajero (el
asiento se eleva unos centimetros
por detras del conductor, ganando
en mullido). Las suspensiones tra-
bajan a la petfecci6n, igual la
delantera como la trasera. Ni que
decir tiens, que en piso irregular
{como el «disponible» en la zona
rutera que dispusimos en Maita)
se hace imprascindible el uso de
amortiguador de direccién (en
caso de que apuremos sl motor).



gran sorpresa de esta presenta-
a ha supuesto fa Z 500. Nadie
peraba, aunque las nipanes no
ncian su comercializacion hasta
tbre del 79. Une linea compacta,
sobria sin estridencia ninguna.

I efecto del cardan, al igual
e en la Z 1.000 ST es practica-
ente imperceptible; tanto al
~ acelerar como al reducir. El nivel
sonoro es ejemplar. Por lo que res-
pecta al motor (la refrigeracién
liguida supone un sxcelente amor-
tiguante de ruidos internos) como
en los escapes y admision. El soni-
do que emiten los escapes, es sen-
cillamente «afrodisiaco». Mas
automovilistico que motocilistico,
«encoge el espiritu» cuando la
hacemos «cantar» mas alla de las
8.000 rpm. .

La caja de cambios, es cierta-
mente «un lujo» puesto que de
relacion a relacion, hay menos de
300 rpm de caida. Podria tener
‘una sola marcha puesto que con ef
terrible par motor de que dispone-
mOos, arrancar en quinta no repre-
senta problema alguno.

No seria justo olvidarnos en
estas someras impresiones de
manejo de una gran cualidad de
esta «Big Kawax: la ausencia de
vibraciones.

Cuando tomé el mando de la
mote por primera vez, senti que
una extrana sensacion me envol-
via: jcoche o moto?

Hubiera deseado que el tunico
sentido de marcha que existiera en
este mundo fuera la linea recta.
porgue os aseguro, que jamés
antes me habia sentido «tan pega-
do al suelo» y sobre todo, ver suce-
- derse los metros bajo mis pies de
una forma tan suave, silenciosa y
rapida.

La posicion de conduccion es un
tanto aparatosa; los pies se asien-
tan en las estriberas de una forma
muy cémoda y racional (la posi-
cion de conduccién en esta moto,
ha sido estudiada anatémicamen-
te por los técnicos de Kawasaki)
aunque la potable anchura del
depdsito de combustible, nos obli-
gue a mantener una V constante
con ambas piernas; ya he dicho,
que la gran capacidad de acelera-
cion de esta moto. nos obliga a
prestar mucha més atencion a la
conduccién que en cualquier otra
moto, por esto, «ir bien cogido» al
manillar es primordial;: en este
‘sentido destacaria cierta sensa-
cion de inseguridad puesto qus el
manilfar, por mor de un depésito

* en el «sentido recto» de marcha {y

la distancia entre ejes); es decir, al
girar tan en corto, la. moto preten-
de «no entender la maniobra» ya
gue su «sinoy, su punto ideal, es ir

siempre como un tiralineas.,
Respecto a esta particular

teoria mia, sobre la adelantada
disposicion del motor, valdré la
pena contaros una anécdota;
cuando me tocé el turno para el
manejo de la Z 1300, busqué el
paraje mas solitaric de aquslla
zona del aeropuerto para intentar
ensayar el «fly», es decir, el levan-
tar la moto en primera. Una opera-
cion que no se me antojaba excesi-
vamente dificil dada la tremenda
potencia de la moto.

Pero «que si quieres arroz
catalina». No hubo forma humana
de conseguirio. La moto se negaba
en rotundo a levantar, siquiera

Supongo que habréis observado la foto de fa portada. Una cruzada impresio-

nante sobre la Z 1.300. En esta imagen hemos querido repetir la escena para

que comprebeis la capacidad de aceleracion de este monstruo. Primera, gas v

podemos correr de lado y echando humo los metros que queramaos. por

supuesto, si tenemos el valor suficiente y neuméticos pare ir cambiando (la

vida de un neumético en fa 1.300 en uso normal no llega méas alla de los
4.000 kilometros)

muy largo, queda algo lejos de las
manos y exige cierta extension de
los brazos.

En realidad., no es intrinseca-
mente un problema negativo,
puesto que en una conduccién len-
ta, la posicibn es sumamente
comoda, pero cuando queremos ir
deprisa, ¥ esc lo saben todos los
«rapidos de la carreteray, nos gus-
ta estar lo més cerca posible del
«tren delanteron. Y en la Kawa,
querer ir deprisa, significa, «ir muy
deprisa». En los virajes lentos, (4n-
gulos de 180° por ejemplo} el con-
junto delantero (horquilla, v rueda)
ofrece una sensacion de flotabili-
dad, un movimiento de vaivén, que
a mi modo de ver. achacaria al
gran peso de la moto en conjunto,
y a una adelantada disposicion del
motor que influye decisivamente

unos centimetros del suelo. Por
méas que lo intenté, con fuerza de
brazos y golpe de gas violento, lo
tnico que consegul fue cruzar un
par de veces la rueda trasera, con
el consiguiente examen de con-
ciencia y conclusion final: «es
mejor dejario para otro dia».
Luego, en la zona de «recepcion
de motos», donde estaban todos

los informadores y técnicos de
Yamaha, senti en mis espaldas
una ovacion de gala. Me volvi y vi
justamente el «aterrizaje» de un
piloto japonés del Team Kawa
Japén que habla venido como
auxiliar del staff.

Al parecer, puesto gue yo no le
llegue a ver, el japonés habia con-
saguido un «fly» perfecto. Como el
pifoto nip6n seguia con la inten-
cién de repetir su actuacion, dado
que toda la prensa en general se
sinti6 interesada en tomar fotogra-
fias del «evento», segui prestan-
dole atencién, ya que de repetirio
derribaba mi teoria sobre el repar-

. to de pesos de la Kawa.

A pesar de las nuevas intento-
nas, la «volada» no consiguib repe-
tirla. Y os aseguro, que el hombre
puso un empefio terrible en ello.
Luego’ hahlé con él, y efectiva-

mente confirmé mi teoria «la Z
1.300 estd estudiada para tener
ambas ruedas en continuo contac-
to con el suelo y evitar cualquier
pérdida de adherencia: ocasional-
mente se puede conseguir un
«flyn, con mucha préctica y sobre
todo, jugando muchisimo con la
fuerza fisica de los brazosy.

No obstante, diré, que el orien-
tal nos obsequi6 con una serie de
«bestiales derrapadas» provocadas
con la sola aceleracion salida para-
da, manejando la moto totalmente
cruzada y con el neumatico echan-




do humo. Un «juego» que real-
mente me impresion6 y en el gue
hace falta poner mucha préctica y
valor. No recomendable, por
supuesto, a los futuros peseedores
de la Z 1.300.

La frenada, es un punto que no
pasaremos por alto. Excelente en
usc normal.

Son dos discos delanteros, per-
forados, con 260 mm. de suparfi-
cie de frenado cada uno méas uno
trasero, igualmente perforado de
250 mm. Las pinzas, nueva crea-
cion Kawa, son de pistén doble.
Repito que el conjunto es bueno
en términos generales, pero dudo
que exista un freno de disco con-
vencional lo suficientemente bue-

no como para ofrecernos tranguili-
dad con una moto lanzada a 200

por hora (velocidad muy facil de
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DETALLES
TECNICOS
DE LA Z 1.300

El chasis de la 500, esta muy estu-
diado, y deriva én cierto modo del de
sus hermanas mayores. La culata
incorpora un doble arbol de levas y
unicamente dos valvulas por cilindro,
La potencia de este motor es de 52

Cv. Muy probablemente sea la mote

mas rapida de su clase

alcanzar en un tramo de 800
metros) y con un viraje «delicado»
al final de la recta. Cuesta detener
un cohete de 300 kilos v a esa
velocidad. En nuestro mini-test, en
el tramo rutero que dispusimos
{carretera en pésimas condicionss)
probé intencionadamente apurar
al motor entre viraje y viraje, y os
puedo afirmar que pasé mis
apuros para detener la moto,
notando de paso (en esas condi-
ciones de uso netamente deporti-
vas) cierta flexibilidad en el tacto
del freno delantero. Obviamente,
la brutal desaceleracion a gue se
veian sometidos repercutia en su
rendimiento. -

En cuanto a detalles de utiliza-
cion sefalamos que la lectura de
los relojes, cuenta kilbmetros y
cuantavueitas es muy fiel y exacta.
La respuesta del motor, es efectiva
desde menos de 500 rpm, en cual-
quier marcha, sin tirén, ni brusque-
dad, la escala del cuantavueltas,
representa hasta 8.000 rpm, un
enorme soplo de aceleracién con-
saguido con una gran rapidez; pero
si insistimos (y esta operacion que-
da ya delimitada a los «muy exper-
tosn) podemos llevar la aguja del
tacoémetro por encima de las
10.500 rpm. e incluso 11.000 rpm.

Muy buen partido estan sacando los de Kawasaki a los MOLores cuatra cilin-
dras. La estrechez del motos es notable, y la capacidad de maniobra de la £

500 evidente. UUna moto, que nos Conquisto

Quiere decir esto, que a partir de
8.000 rpm. lo que viene después

. s algo asi como un reactor que se

pusiera en marcha y nos empujara
mas alld de nuestra capacidad de
sorpresa. En este régimen, 8.000
rpm. a 10.500 rpm., la Z 1.300 da
la sensacion de trabajar con un
turbocomprasor. Insisto, que el
techo méaximo para aquellos
motards que quieran disfrutar lar-
go tiempo de este monstruo de la
ruta, sera el de las 8.000 rpm. Lo
otro, los «gque viene despuésy,
debe de representar una anécdota
para conocer, pero no para utilizar,
o por lo menos, para utilizar lo
menos posible en carretera nacio-
nal (En autopista es un problema
de conciencia de cada piloto; en
carretera nacional, es un problema
de consideracion hacia el préojimo).
préjimo).

CONCLUSIONES

;Vale la pana ser la més podero-
sa?

Este es el titular de esta presen-
tacion toma de contacto. Una pre-
gunta que bien vale la pena for-
mular. Obviamente, nuestras prue-
bas en Malta han estado muy limi-
tadas, seria justo temer la moto
mas tiempo vy hacer sobre ella
muchos kildbmetros para ofrecer
una opinion més real y exacta.

De todas formas, la Z 1.300 es
un verdadero monstruo que plan-
teard a sus futuros propietarios un
problema de conciencia y sobre
todo de concepcion. ; Deseamos ir
en moto, por el placer del equili-
brio dindmico y su TOTAL domi-
nio, o bien queremaos, al precic que
sea, manejar un Férmula-1 con
dos ruedas?

Esta es la cuestién.

Tal vez os pueda parecer un
contrasentido, pero gracias a la
oportunidad que Kawasaki nos
ofrecié al presentar la nueva 2
500, diametralmente opuesta al
concepto que representa la 2
1.300, senti muy de cerca un agra-
dable sensacion. Cuando des-
monté la «bestia» (la Z 1.300) y
me subi en LA MOTO (la Z 500).
Os aseguro que esta fue mi autén-
tica impresion. Dejaba 120 Hp.,
300 kilos de peso, una movilidad
limitada y una frenada preocupan-
te, para subirme en 52, buenos
caballes, 190 kg., y una movilidad
de centella. Yo, sonref, al poner
primera en la 500, y volvi a ser «un
terrdqueo normal», por la carre-
tera. Hoy por hoy, prefiero seguir
siendo yo quien marca el ritmo,
que depender de la atenci6én que
exige conducir una Z 1.300 que
viene a ser algo asi como un Jum-
bo 747.

Me gustan maés los aviones de
caza...!

En el proyecto de esta «reina de
las superbike», Kawasaki ha
empleado su nueva concepcidn de
styling basada en el paralelogra-
mo, ya empleada en la Z1R. Lineas
rectangulares, abandonando su
anterior sistema de lineas suavesy
envolventes.

En todo el conjunto, la marca de
Akashi, ha buscado [a racionalidad
rutera para ofrecer un vehiculo
altamente preparado para largos
recorridos, que es sin ninguna
duda al sector donde va destinada
esta motocicleta.

Asi, por gjemplo, los neumati-
cos, Dunlop Gold Seal F 8 delante,
y Duniop Gold Seal K 100 M
detrds, no llevan camara lo que
representa una importante medida
de cara a los pinchazos. La incor-
poracién de la transmisién carda-
nica, otra importante solucion para
la practica del turismo en carre-
tera. Adiés a las cadenas y sus
limitaciones, sobre todo con up
cardan perfectamente elaborado,
con nada menos que cuatro amaor-
tiguadores a lo largo de todo el
conjunto, que evita cualquier efec-
to negativo. Hemos dicho en las
impresiones de manejo que el
cardén pasa totalmente desaperci-
bido. En este sentido Kawasaki ha
realizado un excelente trabajo.

La gran capacidad del deposito,
27 litros, nos ofrecen una autono-
mia de mas de 300 km. en conduc-
cion normal. El asiento se abre
lateralmente dando acceso a una
bandeja portaherramientas [(ex-
celentemente dotada), la bateria, y
un portadocumentos estanco ins-
talado en el hueco del colin tra-
sero.

Con una sola llave, la de contac-
to, podemos abrir el asiento y blo-
quear la columna de direccién.

La instalacion eléctrica esta
sobredotada, alimentada por una
bateria de 12 Vol 20 Ah. Asimis-
mo, las pinas de conmutadores
son de nuevo disefo con un claxon
de dos intensidades. El arranque,
como es clasico en Kawasaki es
accesible previo accionamiento
del embrague (de no hacerlo, la
moto no se pone en marchal.

El chasis, muy estudiado, para
albergar un gran motor, y sobre
todo soportar un peso total
superior a los 300 kilos, es un
doble cuna, de acero al cromo
molybdeno con un tubo de didme-
tro de 38 mm. El basculante (co-
mo se puede apreciar en la foto) es
toda una obra de ingenieria, pues-
to que en su brazo derecho algja el
arbol del cardan.

Las dimensiones totales de esta
«Big Kawa» son las més grandes
de toda la gama.

Los frenos, son tres de disco,
con los discos perforados para
mejor evacuacién dsl calor. Dos
delanteros de 260 mm. y uno tra-
sero de 250 mm.




Efectivaments, si Honda con su
CBX seis pensé tomar la cabsza de
la nueva genaracidn de «super-su-
per Bikes», ya puede cambiar de
opinién puesto que la ha perdido
frente a esta sofisticado grupo pro-
pulsor realizado por los ingenieras
de Kawasaki. Es un seis cilindros
en linea, refrigerado por agua y
con el cigtienal calado a 120° (los
pistones explotan alternativamen-
tal.

Cuando se planted la necesidad
de construirlo (en 1973) las
dimensiones exteriores fusron uno
de los problemas a poner sobre &l
tablero de dibujo. El resultado no
ha podido ser més satisfactorio.
Gracias a una carrera larga, 71
mm. (62 mm. de didmetro) v a la
refrigeracion liguida (quedan
suprimidas las aletas de refrigera-
cion de los cilindros de aire) la
anchura total de este motor pusde
considerarse reducida. Los seis
cilindros estdn mandados por una
culata dotada de doble 4rbol de
levas que guian Gnicaments dos
valvulas por cada cilindro (segiin
Kawasaki, se adoptd este sistema
en vez dei cuatro valvulas por cilin-
dro, por representar una ganancia
de peso y un mas facil manteni-
misntoj. Comparando las dimen-
siones exterioras del motor Kawa
seis, con el CBX de Honda, la
diferencia a favor dal Z 1.300 es de
nada menos que 8 cm.

La culata esta dotada asimismo
DOF Un sistema antipolucidon paten-

ado por Kawasaki, llamado PCV.

La alimentacién se efectia a
ravés de tres carhuradoras
iobles, estudiados y real "ados por

ikuni espscialmente para ests

jotor. Son tres carburadores de
22. que en realidad trabajan como
eis, pussto que cada unidad esté
ormada por dos bocas de aspira-
ion, dos chimeneas y dos agujas
jue trabdjan como si se tratara de
ios carburadores individuales.

Estos Mikuni, denominados
3SW 32, trabajan a depresi6n por
smbrana.

El ciglienal es de una sola pieza
orjado, sstilo automovilistico,
alado como ya hemos dicho a
20°.

En un extremo, esté situado el
iternador {e! derecho), mientras
[ encendido es alectrénico por
ransistores. Esta estd colocado
ras los cilindros y bajo la bateria
le.los carburadores.

La refrigeracion es liquida, for-
ada por madio de una bomba de
gua y un termostato qua mantis-
@ constante la temperatura del
gua. -

La caja de cambios es de cinco
slaciones en toma constante y
ue toma la fuerza a través da un
uy robusto embragus de discos
Uitiples. La ofrece al arbol carda-
i1co, no sin antes sufrir la actua-
ion intermedia de tras amortigua-
ores de impacto para suprimir
ualquier efecto violento en Ila
ransmisién. A su vez, el cardén,
tn dispone de un cuarto amorti-
uador en la toma de fuerza,
rbol-ryada.

v

f de levas,

PERFOMANCE:

Potencia méxima: 120 Hp. a 8.000 rpm.

dos en los 400 metros salida parada.

MOTOR

Tipo: 4 tismpos, seis cilindros, doble arbol de levas refrigerado por

carrera: 82x71 mm. Arranque: Eléctrico por motor de arranque. Lubrifica

Par méximo: 11.8 Kg/m. a 6.500 rpm. Aceleraci6n: 11.7 segun-

agua. Cilindrada: 1.286 cc. Didmetro y
cidn: Bomba de aceite. Capacidad acsi-

te: 4.6 litros Sae 10 W 40. Carburador: 3 Mikuni BS W 32. Bujias: NGK BR 8 ES.

TRANSMISION

Tipo: 5 velocidades en toma constante.
1.841. Relacion de cambio: 1.5, 2.294: 2@

Cardén {cuatro amortiguadores).
CHASIS

Typo: Tubular doble cuna de acero al cromo mo
guadores 5 posiciones. Neumaéticos: delante: Dunlo

camara K 100 M. Liantas: Delantera 18" , trasera 17" .

FRENOS

Delantero: Doble disco perforado de 260 mm.

EQUIPO ELECTRICO

Embrague: Multidiscc en bafio de aceita. Reducidon primaria:
, 1.667; 3., 1.280; 4.%, 1.074; 5.7, 0.931. Transmisién secundaria:

ybdeba. Suspension: Delantera telescopica, trasera amorti-
p Gold Seal F8 sin cdmara; trasero: Dunlop Gold Seal sin

Trasero: Simple disco perforado de 250 mm.

Bateria: 12 Vol 20 Ah. Alternador: 12 Vol 60/55 W. Lamparas: 12 Vol 5/21 Wx2.

DIMENSIONES

Longitud total: 2.332 mm. Anchura total: 836 mm. Altura total:

1.115 mm. Distancias sjes: 1.587 mm.

Altura asiento: 810 mm. Luz: 142 mm. Peso: 296 Kg. (seco). Deposito capacidad: 27 litros.

Con idéntica expresién,
anuncia Kawasaki la creacion
de este modelo de medio litro
que viene a cubrir un hueco en
la gama de la marca, entreen Z
400 y la Z 650 (ahora SR).
Segln rezan las notas de pren-

f sa que nos fueron entregadas
f en Malta, y posteriormente
f fueron confirmadas en rueda

de prensa por los ingenieros
responsables del proyecto, la Z
500 es la mas potente, mas
rapida y mas moderna motoci-
cleta de 500 cc. de entre las
producidas hoy en dia.

Bajo esta afirmacion, anda-
bamos deseosos de probar una
moto, que nadie de los reuni-
dos en Malta esperaba cono-
cer.

En realidad, ha sido una
gentileza de Kawasaki, puesto
que este modelo no sera
comercializado hasta octubre
de 1979.

La puesta en marcha del
mismo fue en mayo de 1976 y
en enero de 1977 rodaban ya
los primeros prototipos de este
medio litro que nacio con la
concreta mision de «superar» a

§ todas sus rivales de 500 en el

mercado, como en su dia
hicieron las uligeras» dos tiem-
pos. «Jint the force.»

52 HP Y 186 KM. DE
VELOCIDAD
PUNTA

En la pista de aviacion del
Aeropuerto de Luga. en Malta,
hemos tenido una interesante
«conversacion» con la Z 500.

Podra parecer un pecado, lo
siento de veras, pero yo perso-
nalmente disfruté mas con la Z
500 que con la Z 1300.

En sintesis, la 500 es una
650 cc. reducida en todos sus
aspectos, aunque el motor tie-
ne su propia personalidad,
mucho mas reducido en térmi-
nos generales que el de su her-
mana 650, asi como innovacio-

nes interiores heredadas de la

1300. Sistema antipolucion
PCV, equilibrador antivibracio-

§ nes. tensor de cadena primaria,
§ etc.

La culata aloja dos arboles
aunque éstos,
siguiendo un estricto criterio
de Kawasaki s6lo dan vida a

{ dos valvulas (de gran diametro)

por cilindro. En cambio, es de
seis velocidades; una solucion
que parece haber echado rai-
ces entre los productores de
500 cc.

El styling sigue la linea rec-
tangular aplicada Ghimamente
por los estilistas nipones, y el
color que vimos en las motos
llevadas a Malta, un rojo total,
sin ninglin tipo de motivo
decorativo.

Al igual que la 1300 vy las
1.000 ST y MK II, el guarda-
parros trasero, que asoma del
interior del colin trasero, es
una pieza de plastico dictil,
que al margen de abaratar la
produccién le dan un aspecto
mas practico a la motocicleta.

Para que tengais una idea de
lo rapida que es esta 500, bas-
ta -decir que es capaz de
recorrer los 400 metros salida
parada en un tiempo de 13.2
segundos.

I par maximo estd en un
valor importante; 4.5 Kg. a
7.500 rpm (por ejemplo Ia
BMW R 45 da 3.8 a 5500
rpm).

LEVES PRESIONES DE
MANEJO

Poco, muy poco fue el tiem-
Po que tuvimos para rodar con
esta moto. Muchos eran los
mformadpres Y pocas las
motos (Unicamente dos);
teniendo en cuenta que la
Prensa europea, inmediata
beneficiaria de los modelos
Kawgsaki, tiene prioridad, los
espafoles, que lamentable-
mente deberemos de aguardar
a que las «cosas se pongan en
su lugar», debimos de esperar
rigurosamente nuestro corto
turno.

Por lo pronto. la moto, que
es muy compacta en su diseno,
ofrece una posiciéon de conduc-
cion envidiable. Bien sentado,
bien puesto de pies y muy bien
Puesto de manos. Al igual que
sus hermanas. es imprescindi-
ble apretar el embrague si
queremos que el motor de
arranque dé vida al motor. Al
primer intento, y con sélo un
leve toque, el motor emitira un
agradabilisimo sonido (los cua-
tro escapes se convierten en
dos orientados hacia arriba). E|
tacto del embrague es una pura

—_—
KAWASAKI Z 500: LA NUMERO 1 EN SU CLASE!

delicia, lo cual se complementa
perfectamente con un cambio
excepcional que no emite el
mas leve sonido y que demues-
tra un corto recorrido con una
muy buena facilidad para
localizar el punto muerto jla
perfeccion!

Una vez en marcha, y pese a
marcar «rojo» a partir de las
8.000 rpm (es decir, a 7.500
rpm el motor esta rodando
super descansado), no aprecia-
mos una falta notable de bajos.
Una circunstancia logica
teniendo en cuenta que es un
motor que gira a muchas vuel-
tas. Pero no; el escalonamien-
to de la caja de cambios es
muy correcto y el motor «res-
pira» y empuja muy bien en la
Zona baja. De 3.000 rpm hasta
7.000 tenemos una muy buena
gana de utilizacion en cualquier §
velocidad.

Como el Unicio lugar valido
para probar era una enorme
recta de casi 1.500 metros,
logicamente hicimos lo que
todo el mundo, japretar el
pufio del gas! Cada cambio lo §
efectué sin compasion por
encima de las 10.000 rpm; sin
apenas darme cuenta el motor
estaba en sexta y el cuentakilé-
metros jugueteaba con la cifra
de 190 kildmetros por hora.

La respuesta de los frenos es
encomiable: por supuesto, las §
medidas de los mismos son
muy similares a las 1.000 de la
marca, pero con un trabajo
mucho menor, puesto que son §
menos kilos a detener y una §
velocidad inferior: jel resulta-
do?

Una franada perfecta, tanto
delante como detras.

Como observacion negativa,
seinalaria cierta esponjosidad
de las suspensiones. Como
siempre, ése es solo un proble-
ma de densidad de aceites. El
clima de Malta, muy caluroso,
no debia de ir bien a una densi-
dad preparada para invierno.

La Z 500 es sin duda una
extraordinaria 500. Pecaria,
diciendo que es la mejor 500
del mercado porque obviamen-
te la tuvimos bajo criterio muy
paco tiempo. Pero mis colegas
franceses casi apostaban que
si lo era.




