





En el Jarama hubo ambiente de
Gran Premio con una nube de me-
canicos y técnicos japoneses de
guantes blancos. También se bus-
caron todo tipo de fotos originales
con Jos nuevos modelos.
Frontalmente se aprecia lo estre-
cha que resulta la GPZ 600 R y su
cuidado estudio aerodinamico. La
terminacion en el «cokpit» es su-
mamente atractiva. La tija superior,
manillar cuentavueltas, retroviso-
res y cupula son algunos de sus
mejores aciertos.
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El conjunto delantero es «supe-
rior». Neumatico Dunlop muy pega-
joso. Lianta de 16" con la que en
esta moto no hay ninguna sensa-
cion rara. Frenos igual que en la
Ninja 900 «pluscuamperfectos».
Sistema AVDS (Automatic Variable
Damping System) de endureci-
miento progresivo de la horquilla,
independiente del circuito de fre-
nos. Guardabarros que carena la
horquiila, con deflector superior
que refuerza la rigidez y mejora la
refrigeracion. Suspension con ba-
rras de 37 mm. y tijas reforzadas.
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HORA ademas de las dos

ruedas de 16” que estas
viendo, del refinado carenado
integral, y de un asiento que es
toda una tentacién, medita en
algunos datos que declara Ka-
wasaki para su nuevo motor de
cuatro cilindros en linea, 16 val-
vulas y refrigeracion liquida. Se-
gun sus pruebas tiene 75 CV. a
10.500 r.p.m., y puede mover sus
195 Kgr. (en vacio) hasta una ve-
locidad punta en sexta de 220
Kms/h. Sobre la foto y sobre el
papel ya hay importantes moti-
VOS COMO, para considerar seria-
mente la posibilidad de hacer-
se con una GPZ 600 R. Ahora
bien, si ademas la pruebas, co-
mo hemos tenido la suerte de
hacerlo nosotros con motivo de
la presentacion mundial de la
GPZ 600 R en el Jarama, que-
daras marcado por esta magi-
ca «Ninja» y trataras de conse-
guirla como sea.

Es rapida, muy estable, resul-
ta ligera y precisa, tiene una
postura de conduccion perfec-
ta y unos frenos fabulosos, pe-
ro de momento es «fruta prohi-
bida». Te puede tentar pero no
la puedes comprar y ésta es la
gran tragedia una vez mas ¢ Por
qué tendremos tan mala suer-
te? Con tres marcas japonesas
ya instaladas en nuestro pais
se le ha ocurrido lanzar esta
auténtica bomba a la tinica que
no tiene importador directo del
Japon y para colmo nos la traen
a casa, nos la dejan probar... y
se la llevan. Provocacion o fina
tortura oriental.

Menos mal que todavia que-
dan esperanzas, porque el im-
portador espafiol, aunque tiene
que comprar en Kawasaki-USA,
en la factoria de Nebraska, de
donde vinieron las KZ 550 y
GPZ 550 parece dispuesto a
lanzar en breve las miticas Nin-
ja 900 a las que es posible que
sigan también estas 600. De
momento y hasta que esto se
produzca, la magica palabra
«Ninja» seguira reforzando su
mito y resonando como algo
prohibido y muy deseado en la
mente de muchos.

De Colonia
al desembarco
del Jarama

La Kawasaki GPZ 600 R fue
sin duda una de las grandes es-
trellas del Salon de Colonia, no
solo por presentarse como una
de las mas modernas y sofisti-
cadas cuatro tiempos de peso
medio, sino por tratarse del re-
levo de una de las mejores mo-

tos que ha fabricado Kawasaki,
la GPZ 550.

Para su presentacion a nivel
mundial a la prensg:eg

ba todo un «desembarco» en el
Jarama. Todos los «pesos pesa-
dos» del «staff» directivo de Ka-
wasaki Heavy Industries Ltd.,
de la divisién motos, venian a
Madrid. El Dr. Ohba, Director del
Grupo, instalaba el que iba a
ser cuartel general de Kawasa-
ki durante cuatro dias en el lu-
joso hotel Princesa Plaza de ia
capital de Espafa. Junto a él
viajaban los responsables prin-
cipales de todos los departa-
mentos de la factoria de Akas-
hi. Hombres importantes, res-
ponsables de grandes ideas y
disefios y con nombres que
suenan a portaaviones: Nakaji-
ma, Fukuda, Ishikawa, lwasaki,
Suginuma. Ademas, completan-
do una plana mayor de 15 direc-
tivos, Mr. Suzuki, siempre obje-
to de chanzas y bromas por su
«inoportuno» apellido y Mr. Ka-
wasaki, al que gustaria no tener
solo este apellido ilustre sino
ser verdaderamente el herede-

ro del vasto imperio de la Kawa- |

saki Ltd., poderosa industria pe-
sada especializada en aceros,
construccién de buques, trenes,
motocultores y motocicletas.
Porque a fin de cuentas y aun-
que resulte prosaico la «moto
Kawasaki» podria ser en espa-
fiol algo asi como «moto Do-
minguez» o Sanchez pero solo
hasta aqui podrian llegar las
comparaciones con productos
nacionales.

Kawasaki con la saga de las
Ninja (nombre para el mercado
americano) ha conseguido en
dos anos recuperar todo el te-
rreno perdido frente a sus tres
rivales nipones. Si la Ninja 900
permitié a Kawa recuperar a pa-
sos agigantados su prestigio
como fabricante de motos de-
portivas, la llegada de las nue-
vas Ninja 750 y sobre todo es-
ta 600 R le hacen afirmarse
nuevamente como una serie al-
ternativa de compra. Nunca,
desde los tiempos de las KZ
900 hace diez afnos, Kawasaki
habia vuelto a pisar tan fuerte
y a plantar tan duramente cara
a Honda, Yamaha o Suzuki. La
GPZ 600 R, como moto de me-
dia cilindrada, hoy por hoy, se
va a quedar sola. Ni la Honda
VF 500 F2, ni la Yamaha 600 XJ,
ni la Suzuki GSX 550 EF, pueden
estar a su altura, entre las cua-
tro tiempos. Igual que ocurrié
cuando la aparicion de la GPZ
550 hace 4 anos, los otros tres
grandes japoneses Sse vieron
obligados a reestructurar su
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produccion de motos de media
cilindrada. La GPZ 600 R ofre-
ce tantos alicientes y noveda-

ue practicamente solo la

des
'gl'orf" & VF 500,E2, también con

un soberbio chasis de seccién
rectangular y moderna estruc-
tura de su motor en V refrigera-
do por agua y con 16 valvulas,
puede ser capaz de resistir una
comparacion directa. Pero bajo
un prisma puramente deportivo,
la VF 500 puede resultar algo
perezosa con su menos cilin-
drada frente a la explosiva y su-
per agresiva GPZ.

Algunos pueden pensar que
después de una presentacién a
la prensa en la que nunca fal-
tan todo tipo de halagos, aga-
sajos, buenas comidas y mejo-
res bebidas, es facil llegar a
conclusiones tan favorables pa-
ra la «estrella». La verdad es
que los probadores de 52 revis-
tas especializadas de 17 paises,
lujosamente alojados en el
Princesa Plaza, éramos obse-
quiados con un apretado pro-
grama de actividades, que in-
cluia una soberbia cena regada
con exquisistos vinos y ameni-
zada por «tablao flamenco» en
la Casa Grande de Torrejon de
Ardoz, y cena medieval con
pantagruélica despedida en el
pintoresco restaurante La Rio-
ja, situado frente al Palacio de
Liria en Madrid. Pero Kawasaki
no busco la facil respuesta de
estdbmagos agradecidos y sor-
prendidos por un suave y ater-
ciopelado Rioja o una espléndi-
da pierna de cordero, ni dejo
que el sugestivo «flamenco-
striptease» que amenizd los
postres y el champan de la ce-
na de presentacion cobrasen
demasiada importancia. El pla-
to fuerte se preparé en el Jara-
ma.

Nada de recorridos marca-
dos por autopistas o carreteras
de espléndido firme y bellos
paisajes como en otras presen-
taciones. Rigor absoluto. Para
una moto pretendidamente de-
portiva, un circuito sabiamente
escogido. Exigente al maximo.
No hemos podido comprobar
como se comporta una GPZ 600
R, o una Ninja 750, bajando a
tumba abierta hacia las Navas
del Marqués, o en firmes riza-
dos de montafa, no hemos po-
dido desenvolvernos en ciudad
o haciendo fulminantes adelan-
tamientos con trafico pesado
de fin de semana, pero el Jara-
ma ha sido testigo de que las
GPZ 600 R han sido exigidas en
el lugar mas critico y riguroso
para una moto deportiva: en cir-
cuito.

En la linea de boxes del Ja-

rama, perfectamente alineadas,
8 flamantes GPZ 600 R y 5 Nin-
jas 750, esperaban a los «<ham-
brientos» probadores. En un
gran panel, y distribuidos por
grupos de 8, los nombres de los
afortunados probadores, se or-
denaban por turnos estrictos
para montar en las GPZ 600 R,
auténtica gasolina y super es-
trella de la presentacion, tanto
que con su impresionante as-
pecto, bajita, compacta, con su
chasis espectacular y gruesos
neumaticos radiales, hacia pa-
lidecer incluso a la nueva Nin-
ja 750. Kawasaki Japon delega-
ba la organizacion de «pistan,
para esta presentacion, en su fi-
lial de Alemania, reforzando un
numeroso equipo de 8 mana-
gers y mecdanicos con algunos
técnicos de «guantes blancos»,
un piloto probador, Shintani, y
un ex-campeon del mundo, Kork
Ballington, cuya imagen se es-
ta empleando para la publici-
dad de la nueva GPZ 600 R en
el mundo.

Si el aspecto «frivolo» de la
presentacién funcionaba a la
perfeccion, el enorme montaje
de las jornadas de pruebas gue-
da atras.

Sdélo por un dia, pero los pro-
badores ibamos a tener trata-
miento de piloto oficial. Des-
pués de cada sesion de prue-
bas, las motos eran revisadas
minuciosamente, por dos razo-
nes fundamentalmente. Se tra-
taba de motos nuevas, y mas
de uno iba a tratar de probar
realmente al limite sus posibi-
lidades. A fin de cuentas este
es el «slogan» comercial de Ka-
wa: «faking it to the limit.»

Renovacion total

Oculto por el carenado inte-
gral, la Unica pieza que puede
recordar remotamente a las
GPZ 550, queda fuera del alcan-
ce de la vista. Un bloque de
cuatro cilindros en linea, sin
aletas de refrigeracion innece-
sarias, por el agua, recuerda
vagamente los origenes de la
600 R. Todo lo demas es com-
pletamente distinto. Chasis,
suspensiones, frenos, distribu-
cion y refrigeracion del motor,
carenado, ruedas. Hay solucio-
nes similares a las utilizadas en
la Ninja 900, pero muy persona-
lizadas en este 600 R, consi-
guiendo un conjunto técnica-
mente muy avanzado y super
deportivo.

Decir que el motor es la pie-
za clave de la 600 R es muy
aventurado, pero empezaremos
centrandonos en él, y dejando
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de momento pendiente de revi-
sion chasis, frenos, carenado,
suspensiones, etc.

La primera explicaciéon que
recibiamos de Kawasaki sobre
el nuevo motor se centraba en
el porqué de mantener la cade-
na de distribucion situada cen-
tralmente entre los cilindros, en
lugar de desplazarla |lateralmen-
te a la izquierda como en las
Ninja 900 y 750, solucion esta
con la que se ha podido redu-
cir espectacularmente la an-
chura del motor en estas dos
superbikes, combinandolo tam-
bién con la ubicacion del alter-
nador tras los cilindros.

En la GPZ 600 R esto no ha
sido necesario. El motor 550 del
gque se ha partido y que se ha
llevado a 600, exactamente a
592 c.c., manteniendo inaltera-
ble la carrera y pasando de un
diametro de 57 mm. a 60 mm.,
no hacia aconsejable grandes
esfuerzos para reducir dimen-
siones. La GPZ 600 R, con su
chasis «perimetral», que rodea
el motor, resulta suficientemen-
te estrecha, conservando inclu-
so el alternador en el extremo
izquierdo del ciguenal. Aunque
eso si, se ha incorporado un
nuevo elemento mas compacto,
gue permite reducir en cuatro
centimetros la anchura del con-
junto. En resumen, el nuevo mo-
tor es notablemente mas estre-
cho, mas corto y aungue simbo-
licamente, 3 mm. menos alto,
que el 550 del que ha partido.
Estas modificaciones eran ne-
cesarias para incluirlo en un
chasis similar a un Bimota, pe-
ro que resultase estrecho y per-
mitiese una distancia al suelo
muy amplia para no comprome-
ter inclinaciones tan «graves»
como se quieran.

Pero si los centimetros redu-
cen peso y pueden hacer ganar
velocidad y distancia libre al
suelo, no son medida de poten-
cia. Esta se mide en «caballos»,
«Horse power», y la GPZ 550,
con sus 62 CV. de catdlogo a
9.500 r.p.m., con sus dos valvu-
las por cilindro, estaba empe-
zando a pagar las consecuen-
cias de un disefio que contaba
ya con cuatro afios a sus espal-
das, y su motor tetracilindrico
en linea estaba siendo supe-
rado por la Yamaha 600 XJ,
la Honda VF 500, y la Suzuki
GSX 550.

La renovacion era necesaria,
y ha sido tan drastica, que al
menos durante un tiempo, mas
0 menos largo (aunque con los
japoneses es aventurado hacer
previsiones de nada), los técni-
cos de Kawasaki van a estar
muy orgullosos de su nuevo
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El motor de la GPZ 600 R

La reestructuracion con
respecto al motor GPZ 550
que databa de 1981 ha sido
total y absoluta. La cilindra-
da de 592 cc. exactos se ha
conseguido por un incre-
mento de 2 mm. en el dia-
metro de los cilindros. Aho-
ra las cotas son 60 x 524.
Conservando la cadena de
distribucion situada central-
mente y equipada con un
nuevo tensor automatico, se
ha conseguido reducir nota-
blemente la anchura del mo-
tor por la adopcioén de un al-
ternador mas compacto
(que sigue en el extremo iz-
quierdo del ciglienal) y se ha
acortado por un distinto po-
sicionamiento del cambio
de seis velocidades. En el la-
do izquierdo, justo delante
del pindn de salida se en-
cuentra la bomba de agua.
El liquido refrigerante circu-
la rodeando cada camisa (el
cuerpo de los cilindros es de
aluminio y las camisas de
acero), y después de haber
entrado por la base de los
cilindros se dirige a la cula-
ta de donde sale el radiador.

La distribucion cuenta
ahora con dos largos arbo-
les de levas y con cuatro val-
vulas por cilindro muy di-

mensionadas y los pistones
son «racing», con profundas
entalladuras y falda corta. El
cigtienal cuenta con cinco
puntos de apoyo sobre coji-
netes lisos. El reglaje de val-
vulas es sencillo al estilo
Ninja 900 por tornillo y tuer-
ca.

El acceso al motor pare-
ce también mas sencillo por
la configuracion del chasis
gue en la complicada Ninja
900 de motor suspendido. El
carter inferior de 3 litros de
capacidad de aceite es de
aluminio. En este motor lla-
ma especialmente la aten-
cion, aparte de unos valores
de potencia y par declara-
dos por Kawasaki, muy inte-
resantes y mejores que los
de la competencia (75 CV. a
10.500 r.p.m.), una respuesta
al pufio de gas similar a la
de una 750, teniendo gran
influencia en ello los carbu-
radores Keihin CVK de 32
mm. con valvula semiplana
gue se han utilizado. ElI mo-
tor GPZ 550 tenia una pro-
verbial fiabilidad. Ahora con
la refrigeracion liguida los
técnicos de Kawasaki con-
fian en mejores prestacio-
nes conservando e incluso
mejorando su fiabilidad.

motor y confiados de poder re-
solver pruebas comparativas a
su favor, como ocurrio con los
primeros anos de la GPZ 550.

Conservando la estructura
basica del 550, se han introdu-
cido todo tipo de mejoras. La
potencia ha sido llevada a 75
CV. a 10,500 r.p.m. El motor de
la GPZ 600 R cuenta con dos
largos arboles de levas en ca-
beza, accionados por cadena
silenciosa, con tensor automa-
tico y cuatro valvulas por cilin-
dro. La compresion, gracias a la
refrigeracion liguida, ha sido lle-
vada a 11:1. Los pistones, muy
de carreras, cuentan con faldas
cortas, profundas entalladuras
en su cupula y la refrigeracion
por agua ha permitido un ma-
yor ajuste piston/cilindro, que
se puede traducir en menos tra-
bajo para los segmentos y me-
nor consumo de aceite a la
larga.

El flujo del liquido refrigeran-
te circula rodeando cada cami-
sa del bloque motor, pasa por
la culata y vuelve al radiador
por dos amplias salidas situa-
das en la culata. El radiador de
dos litros de capacidad es de
aluminio y queda perfectamen-
te incluido en el carenado, si-
tuandose encima del de aceite,
también de gran volumen. Los
dos radiadores estan anclados
en un tirante de aluminio que
une la doble cuna del chasis
sirviendo ademas de refuerzo.

Las tomas de admision de
los cuatro carburadores a de-
presion son muy cortas y rec-
tas, y la velocidad de entrada de
gases, gracias a los nuevos Kei-
hin de 32 mm. con valvulas se-
miplanas, es inmediata y sor-
prendente. Esta 600 tiene una
respuesta en el pufio mas rapi-
da y enérgica que la 550 y com-
parandola con alguna 750 re-
ciente como la Honda CBX, re-
sulta también mas brillante. La
GPZ 600 R sale limpiamente en
cualquier marcha, y el cambio
de seis marchas es tan bueno
como el de la 550. En el Jara-
ma siempre se encontraba la
marcha ideal para Bugatti o Fa-
rina, con mas facilidad y con
menos adaptacion en la 600
que en la Ninja 750. En la rec-
ta, y acompafiada de un zumbi-
do apagado pero muy deporti-
vo, la aguja del cuentavueltas
buscaba febrilmente el pasar
de 11.000 r.p.m..sin apénas dar-
te cuenta, metido dentro del ca-
renado. El motor de la 800 R pa-
rece no tener limites.

Comprobar consumos, los
400 metros, para los que Kawa-
saki afirma 12", o velocidad pun-
ta (asegura 220 Kms/h) no fue
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Con rueda trasera de 16”, un buen balén 130-90, basculante y silencioso de aluminio, el con-
junto trasero se complementa con un freno de disco muy eficaz, como el delantero con tala-
dros antiruidos y con un amortiguador y sistema unifrack muy progresivo.

El chasis de la GPZ 600 R

La compacta estructura del mo-
for cuatro en linea de la GPZ 600
B ha permitido la elaboracidn de
un extraordinario chasis perime-
tral.

Construido en tubo de sec-
cion rectangular abraza al motor,
resultando similar a los utilizados
por Bimota y recordando también
al de las Honda VF. El basculan-
te de gran seccion es de aluminio
para reducir peso y se puede apre-
ciar el bajo posicionamiento del
amortiguador, accionado por un
sistema UniTrack réplica exacta
en sus bieletas con articulaciones
con cojinetes, del utilizado en la
Ninja 900, y ahora tambien en la
750. Un sistema de amortiguacion
de gran sensibilidad y muy progre-
Sivo.

El tubo rectangular se utiliza in-

tegralmente. Llama la atencion el
tramo frontal que une la doble cu-
na reforzando el conjunto y que
sustenta ademas el voluminoso
radiador de agua, de aluminio, y
el radiador de aceite. El tramo la-
teral que en esta vista da imagen
de X al cuadro de la GPZ 600 R,
no es mas que un semi-tubo rec-
tangular de plastico PBT cuya uni-
ca mision no es mas que dar un
original efecto 6ptico y servir de
punto de anclaje para las dos par-
tes de que se compone el carena-
do integral. Si este chasis se hu-
biese construido en aluminio, se
habria alcanzado la perfeccion,
pero también se hubiese encare-
cido notablemente el producto. En
este caso un peso medio muy
asequible en cualquier mercado li-
bre.

El chasis, parte delantera, cuenta con un tubo de
union de aluminio que refuerza y sustenta los dos
radiadores de agua y aceite.

Esta vista superior recuerda claramente a una Bimota y hasta a mi viejo
chasis Motoplat para Laverda. Gracias a su geometria no sdlo hay una
rigidez y comportamienio fenomenal en circuito, sino que el acceso al
motor es inmediato.
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posible, pero Guillermo Moreno
de Carlos, nuestro probador en
esta ocasion, quedaba muy im-
presionado por el motor de la
600 R. Sin vibraciones, gracias
a dos anclajes con silentblocks
en la parte delantera y a un
buen equilibrado del motor, que
cuenta con un cigiienal con cin-
co puntos de apoyo con cojine-
tes lisos, esta Kawa, sin haber
hecho comparaciones directas,
se siente mas rapida que una
Yamaha 600 XJ, con tacto de
motor mas lleno y mejor esca-
lonamiento de cambio y neta-
mente mas rapida y sobre todo
mas accesible y facilmente
aprovechable que una Suzuki
GSX 550 ES. En el motor se ha
tratado de ganar potencia, redu-
cir peso, eliminar superficie
transversal y conseguir un buen
par y todos los objetivos se
han cumplido. En par motor, la
600 R con 5,3 kgm. a 9.000 r.p.m.
mejora también el valor de la
550, que era de 4,9 a 8.500 r.p.m.
El par es similar al de una Ya-
maha XJ 600, aungque esta Ka-
wasaki pretende ser claramen-
te mas deportiva.

Chasis y frenos
para circuito

Desde su aparicion, primero
la Kawa KZ 550 y luego la GPZ
550, fueron dos motos que al-
canzaron gran popularidad en
carreras de «production» en mu-
chos paises, especialmente en
Estados Unidos. La GPZ 600 R,
aunque perfectamente adapta-
da al uso en ciudad o carrete-
ra, con la Unica limitacion de
poco espacio para un pasajero,
es mucho mas racing y mas
efectiva en circuito de lo que
puedes imaginar. Con sus 195
kg. en vacio, la 600 R, muy ba-
ja, con una postura de conduc-
cion comodisima y bien calza-
da con unos pegajosos Dunlop
radiales, con un buen balén de
130/90 V 16 el trasero, manifies-
ta una manejabilidad pasmosa.

El chasis, construido alrede-
dor del motor en tubo de sec-
cion rectangular, no ofrece nin-
guna duda sobre rigidez. Su es-
tilo es Bimota, FJ o VF, y el ti-
rante transversal que une las
dos partes del carenado y le da
forma de x es Unicamente un
embellecedor de plastico en
imitacion del tubo rectangular
del chasis. El motor queda per-
fectamente incluido dentro de
la doble cuna sin sobresalir ab-
solutamente nada, permitiendo
unos angulos de inclinacién de
auténtico Gran Premio. El cua-
dro se desmonta facilmente en
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su parte inferior para tener buen
acceso al motor.

En las curvas de Le Mans y
Farina, el piloto probador japo-
nés, Shintani, justificaba su
sueldo y una apetecible estan-
cia en Espafia pagada, obse-
quiando al Dr. Ohba, sentado
en la tribuna con parte de su

Séquito, y a los fotografos, con

tumbadas escalofriantes. Nada
rozaba por los suelos. Solo en
el caso de no descolgarse co-
mo invita su chasis, su asiento,
su manillar y sobre todo la for-
ma de su depdsito perfecta-
mente pensado para ello, pue-
des hacer rozar los pequefos
salientes avisadores de serias
inclinaciones, situados en los
reposapiés. Me fijé en todas las
GPZ, y en ninguna, a pesar de
dos jornadas de pruebas en to-
do tipo de manos, incluidas las
de Shintani y Ballington, habia
otra cosa que rozase.

Cuando Kawasaki eligio pa-
ra sus pruebas un circuito, es-
taba muy segura de lo que ha-
cia. La 6&0 R es un arma de una
eficacia pasmosa en pista y no
creemos que solo lo sean las
8 motos que pusieron a dispo-
sicion de los probadores. El ta-
rado de suspensiones era per-
fecto para el Jarama, y los fre-
nos, para Guillermo, lo mejor de
la moto junto con el comporta-
miento y tremenda facilidad de
conduccidon en curva.

Las primeras vueltas saobre la
Ninja 750 daban buenas sensa-
ciones, pero sin adaptacion y
con muy pocas vueltas rodadas
en su vida en el Jarama, Guiller-
mo, piloto de Enduro y no de ve-
locidad, marcaba cronos de
1-52. Pero la Ninja 750 rozaba
con el caballete, pedal de freno,
reposapiés y hasta el carenado.
Algunas GPZ 600 R le pasaban
y segun nos decia, con una fa-
cilidad asombrosa. Nada mas
terminar el turno con la 750, le
tocaba la 600 R numero 5. En la
primera vuelta el tiempo era de
1-51, despues 1-50 y luego 1-49
mantenido. Con los Dunlop de
serie de buen agarre, pero que
se convertian en puro chicle so-
bre la «lija del uno» del piso del
Jarama y en un dia de mucho
sol, estos tiempos tomados a
un piloto que ni conocia la mo-
to y muy poco el circuito, son
buena referencia para sacar
conclusiones sobre las posibi-
lidades de la 600 R como moto
de estricta serie.

Ballington daba algunas
vueltas de demostracion para
fotos de prensa marcando 1-45.
Pero mas que los tiempos, que
no eran el objetivo perseguido,
lo importante era comprobar

que el aspecto superdeportivo
de la 600 R no era solo facha-
da, sino gue tiene un caracter
de acuerdo con su imagen. Se
conduce con una facilidad
asombrosa aparentando bas-
tantes menos kilos de los gue
pesa. Los frenos, un doble dis-
co delantero practicamente
idéntico al de la Ninja 900, con
solo 4 mm. menos de diametro,
pinzas de un solo pistén y pas-
tillas sintetizadas, son solo
comparables a los de una FJ
1100 por su gran calidad.

En la horquilla, con barras de
37 mm., Kawasaki ha utilizado
el sistema AVDS, el mismo de
los Ninja 900 y 750, gue consis-
te en un sistema antihundi-
miento progresivo, totalmente
independiente del circuito de
frenos, actuando por aire y por
el propio sistema que endurece
progresivamente la respuesta
del hidraulico.

El recorrido de la horquilla es
de 140 mm. y las barras estan
bastante separadas con dos ti-
jas solidas, la superior de alu-
minio con un estilo y termina-
cion muy Bimota. La amortigua-
cion trasera, Unidrac, es tam-
bién fiel derivacién de la de la
Ninja 900. Un sistema de biele-
tas acciona el amortiguador re-
gulable en pre-carga por aire y
en 4 posiciones de retencion
del hidraulico. Esta montado
muy bajo para favorecer el cen-
tro de gravedad. El basculante
es de aluminio y muy dimensio-
nado, notando por comparacion
con la 900 Ninja, la ausencia de
tensores de cadena por excen-
trica. Un detalle poco criticable
en una moto que tiene una ter-
minacion general impecable.

El carenado en ABS la parte
superior, y en plastico PBT an-
tiabrasion la inferior, esta muy
estudiado en todos los senti-
dos, para permitir una buena
penetracion y para conseguir
que no agobie al piloto que use
esta moto para todo. Para ello
tiene dos tomas de aire inferio-
res y dos salidas superiores pa-
ra evacuar calor. Pero otros mu-
chos detalles para favorecer
una buena aerodinamica han
sido tenidos en cuenta. Los re-
trovisores han sido redisena-
dos, el faro sigue la forma del
carenado y sobre todo el guar-
dabarros delantero llama la
atencion por su forma, deriva-
da del que uso6 Ballington en la
500 de Gran Premio y gue fue
objeto de muchas controver-
sias. Carena las botellas de la
suspension desviando el aire
por fuera del carenado, pero en
su parte superior tiene un
detector-puente de horquilla

que hace incidir el aire con fuer-
za en el radiador, lo que mejo-
ra, segun Kawasaki, en 8° la re-
frigeracion.

Con caballete central, lateral,
cuadro de instrumentos practi-
camente identico al de la Nin-
ja 900, testigos para todo, inter-
mitentes, bloques de direccion
central, retrovisores buenos y
sin vibraciones y postura de
conduccion relajada y comoda
y siempre en parado con las
plantas de los pies en el suelo,
la GPZ 600 R puede servir para
todo uso. Pero en dos plazas se
ve bastante limitada. Los colo-
res Kawasaki parecen ser ya de-
finitivamente rojo y negro y aho-
ra en esta 600 R, también rojo
y blanco. Con estos ultimos co-
lores, la nueva GPZ, al primer
golpe de vista y en marcha, re-
cuerda a la Yamaha FJ 1100. En
su categoria, también puede
ser lo que es la FJ 1100 entre
las super bikes, un nimero uno.

Con un precio favorable, que

| lo sera en Europa, se hablé de

alrededor de 500.000 pesetas en
Alemania, la GPZ 600 R puede
ser un «best-seller», como su
hermana la Ninja 900, no sdélo
una de las Superbikes mejores
del momento, sino ademds
también una de las mas bara-
tas, o mejor dicho, ajustada de
precio.

La Ninja 750, la Chopper LTD
450, y la KLR 600 Trail con
arrangue electrico fueron tam-
bien novedades en el Jarama,

| pero Kawasaki se ceg¢ tanto

con su 600, que incluso olvido
dar ficha de caracteristicas de
estos nuevos modelos. La
Chopper 450 LTD no puede te-
ner mucha incidencia en Euro-
pa a pesar de disponer de «la
mitad» de un motor Ninja 900.
La 750 Ninja no aporta tanto
con respecto a su hermana ma-
yor como la 600 R, pero con su
motor suspendido formando
parte del chasis, con cadena de
distribucion situada lateralmen-
te, bloque de cilindros superes-
trechos y refrigeracion liquida,
sera una de las mas punteras
«siete y medio» del mercado. En
la breve toma de contacto en el
Jarama, la 750 parecia hasta vo-
luminosa y pesada comparada
con la 600, arrastraba por el
suelo con facilidad, tenia peor
tacto de suspensiones, pero un
mator entusiasmante y muy ra
pido. Una prueba a fondo la si-
tuaria en mejor lugar, sin duda,
por comparacion con otras 750
como las Honda CBX y VF o la
Suzuki GSX, pero en el Jarama
la Super estrella era la GPZ
600 R y practicamente lo demas
era secundario y Kawasaki in-



cluso se empefié en que asi
fuera. En todos los actos de
presentacion y despedida, en
toda la documentacion entrega-
da, no habia absolutamente na-
da de la Ninja 750, lo que de-
muestra. el enorme interés
puesto en la GPZ 600 R, que ha
cegado hasta a sus propios
creadores.

Pero junto a este «olvido» in-
tencionado, que convirtié a la

Ninja 750 en un pasatiempo pa-
ra entretenerse y esperar la si-
guiente tanda de vueltas con la
600 R, los japoneses de Kawa-

saki y los alemanes de la orga-

nizacion se olvidaron muy mu-
cho de la prensa espafola. Al
final en el Jarama, estuvimos
casi todos, pero en algunos ca-
sos con auto-invitacion. Posi-
blemente y por darles una excu-
sa, hay que pensar que nos in-

vadieron por unos dias y no nos
querian «hacer sufrir» con algo
tan apetecible pero que de mo-
mento no vamos a poder com-
prar, como la GPZ 600 R.

Pero en cualquier caso, trata-
remos de volver sobre esta mo-
to para poder compararla direc-
tamente con las otras «pesos
medios» de nuestro mercado.
Esta prueba toma de contaco
sabe a poco en una moto capaz

de dar muchas satisfacciones
para asimilarla de golpe en una
sola jornada. jAhl, y no olvides
proteger tus rodillas, si tienes la
suerte de conseguir una. Si
conduces como |o pide esta
moto, y sin grandes esfuerzos,
puedes desgraciar tu mejor mo-
no de cuero en alguna de tus
curvas favoritas. U

Augusto MORENO DE CARLOS
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La LTD 454 refrigerada por agua y totalmente Chopper también fue presentada a la prensa en el Jarama, al igual que la KLR 600 trail, con motor
cuatro tiempos refrigerado por agua y con arranque eléctrico.

Con la Ninja 750 solo pudimos tener una breve toma de contacto, pero demostro en el Jarama que tiene un hueco enire las mas estables y rapidas
750 del momento, aunque comparandola con la nueva 600, logicamente hasta parecia pesada y voluminosa, necesitando més esfuerzo y concen-

tracion para hacerla rodar deprisa.
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