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I PRUEBA KAWASAKI ZX-10§

resentada en
; 1985, la GPZ
1.000 RX de
1‘ unos 270 kilos
s\' (llena) era un
= retorno a la ci-
lindrada de 1.000 c.c., pero en
seguida la RX fue ampliamente
superada, no solamente por las
superbikes de gran cilindrada
con chasis de aluminio (Suzuki
GSX R 1.100 y Yamaha FZR
1.000), sino también por la
Honda CBR 1.000 F con chasis
de acero.

Con la ZX-10, Kawasaki ata-
ca de nuevo “a fondo’ en la ci-
lindrada maxima, pero esta vez
con chasis de aluminio, motor
de carrera corta y con impor-
tantes modificaciones en el sis-
tema de distribucion.

Cuando todos ya creiamos
que el motor RX 1.000 iba a ser

la ““madre’’ del motor ZX-10,"

los ingenieros de Kawasaki nos
han sorprendido de nuevo, di-
sefiando un motor derivado de
la ““Ninja” GPZ 900 R, pero mu-
cho maés estrecho y liviano que
ésta, a la vez que se ha moder-
nizado, sobre todo la distribu-
ciéon y apartado termodindmi-
co.

La distribucion por cadena
silenciosa vuelve a correr por el
costado izquierdo del motor,
en vez de por la mitad del blo-
que de cilindros, lo que ha
dado como resultado un motor
mucho mas compacto que el
de la RX 1000. Ahora los arbo-
les de levas son mas pesados
que en la RX, porque han de-
bido adoptar un niamero doble
de levas, pues se han dejado de
lado los balancines desdobla-
dos, para pasar a ser unitarios
para cada valvula. El uso de ba-
lancines individuales ha permi-
tido un ahorro de peso en mo-
vimiento, menos inercias y mas
fiabilidad mecénica.

Esto mismo ha sido puesto
en practica con los pistones,
bielas, ciglefial, bulones, val-
vulas, etc., etc., {lo podéis ver
representado en un recuadro,
en donde se compara a la
ZX-10 con la RX 1000), lo que
ha permitido a sus ingenieros
elaborar un motor ‘“rapido”,
que ha soportado numerosos
“tests de destruccion'” en ban-
co de pruebas, girando a regi-

menes de hasta 13.800 rpm..
Ahora el nuevo motor tiene su
“limite rojo’’ en las 11.000 vuel-
tas, cuando la RX lo poseia en
las 10.500, en donde sus velo-
cidades de pistones son de 21,3
metros por segundo para la ZX
y de 20,3 m/s. para la RX, pero
con mayor seguridad para la
nueva ‘‘Kawa'/, pues mueve
mucho menos peso que la ya
antigua y pesada RX 1000.

Todas estas contundentes
reformas del motor “Ninja”,
mas los cambios de la parte ci-
clo, han convertido la pesada y
torpe, pero muy réapida, GPZ
1.000 RX en la mas ligera, mas
agil, mas estable y ain maés ra-

pida ZX-10. Pero ya con chasis

“"E-Box-Frame’" en aluminio
con geometria “‘rapida” (26,5
grados de angulo de direccion
y 101 mm de avance) y con

nuevas ruedas anchas (17 de-

lante y 18 atras), para permitir
el uso de los Dunlop Radiales
K455 de perfil bajo,... han sido
los cambios mas destacados y
que seran agradecidos en con-
duccion rapida.

Pero hay mas, la nueva hor-
quilla con tubos de 4l mm.,
puente de horquilla y eje delan-
tero de 17 mm., han eliminado
el punto débil de la GPZ, pues
gracias a la nueva y mucho mas
eficaz horquilla, el piloto puede
aprovechar del todo los nuevos
frenos delanteros con pinzas
flotantes de doble pistén vy dis-
cos de 300 mm. La suspensién
trasera Uni-Trak también ha
sido modificada y el nuevo

aire y cuatro posiciones de hi-
draulico manualmente.

Y también han introducido la
linea “ZX’’, algo de agradecer
ya que es mucho mas facil ha-
blar de la nueva familia ZX-4,
ZX-7 y ZX-10 que acordarnos
de las sopas de letras de otras
marcas... como CBR 1.000 F y
GSX R 750.

¢Vuelven las
1.000 c.c.?

He visto en otras revistas ti-
tulares sensacionalistas como
“E| retorno de las mil”’, pero no
creo que estemos viviendo un
“retorno’’ a las motos de 1.000
c.c. porque las motos de 1.000
c.c. siempre han estado en es-
cena.

Lo méas destacable de la co-
mercializacion de la ZX-10, es
que con ella Kawasaki ha re-
chazado “la tregua de los 135
CV", y se han atrevido lanzar
la moto mas potente hasta la
fecha, justo cuando hay una
creciente ola de protesta y re-
chazo hacia supermotos de
gran cilindrada.

Los ciclos se repiten. Siem-
pre con variaciones, pero sin
diferencias fundamentales. He
vivido ya varios ‘‘retornos a la
categoria 750 c.c.”, siempre
seguidos por ‘‘retornos de la
categoria 1.000 c.c.” y los argu-
mentosa favor de las dos cilin-
dradas de superbikes siguen
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Actualmente la cilindrada rei-
na de superbikes son los 750
c.c.. Pero esto se debe més al
Campeonato del Mundo de Su-
perbikes y de Férmula 1 que a
los méritos intrinsicos de la ci-
lindrada. Una 750 c.c. de unos
195 kilbgramos y més de 100
CV, permite al piloto divertirse
en carreteras reviradas, y al
mismo tiempo ofrece suficien-
te empuje para alcanzar veloci-
dades del orden de los 240
km/h. Pero las superbikes de
1.000 c.c., mas pesadas y me-
nos agiles tienen el antiguo en-
canto de la potencia bruta con
aceleracion bestial y respuesta
desde bajo régimen... y tam-
bién la satisfaccion prohibida
de una velocidad méxima as-
tronémica y exageradamente
més ilegal que las 750 c.c..

Durante los dltimos afos he-
mos vivido uno de estos perio-
dicos “‘retornos’” a la cilindrada
de 750 c.c., pero Yamaha con
la FZR 1.000, Suzuki con la
GSX R 1.100, Honda con la
CBR 1.000 F y ahora Kawasaki
con la ZX-10 de 137 CV y una
velocidad maxima de catalogo
de 270 km/h., han seguido
ofreciendo en paguetes de un
litro (0 1,1 litros en el caso de
la Suzuki), sensaciones mas
fuertes y prestaciones cada vez
mas alucinantes.

La nueva bestia de Kawasaki al
desnudo, mostrando sus
interioridades, que apenas
podrédn ser advertidas por sus
usuarios, debido al gran
carenado que utiliza y a su parte
posterior completamente
cerrada.
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Kawasaki

autoridad del Senado america-
no no va mas alla de las fron-
teras de sus cincuenta estados,
pero algunos paises de europa
con buenas relaciones con los
USA, como Gran Bretafia y
Alemania, suelen seguir las
tendencias legislativas de USA
en lo que se refiere a reglamen-
tos sobre vehiculos y contami-
nacion, lo que no nos depara
precisamente un futuro nada
halagtiefio.

Escribo estas lineas desde
Rockport, Texas, un pequefio
puerto del Golfo de México
donde estoy pasando las vaca-
ciones de Afio Nuevo con la fa-
milia, y visto desde Texas, un
estado tan grande como Espa-
fia entera, pero con ‘tan sélo
una quinta parte de la pobla-
cién de Espafia, y donde el li-
mite de velocidad vigente-sigue
siendo de 55 millas por hora (88
kms/h.), salvo en las mejores
autopjstas de cuatro carriles,
donde te permiten correr a 65
millas por hora (unos 105
kms/h.), la Kawasaki ZX-10
que probé hace tan sélo unas
semanas en el Circuito de Je-
rez, me parece una moto nada
apta para ser utilizada ~n USA.

Con una “Kawa’’ de estas,

yo acabarfa siempre en algan
calabozo tejano. Aqui apenas
hay motos y las que hay son
casi todas tipo Custom. Siem-
pre van lentas, dentro de los li-
mites legales del “’Estado de la
Estrella Solitaria”.

Kawasaki no tiene intencién
de comercializar la ZX-10 en
USA, porque no quieren llamar
la atencion del Senador Dan-
forth y los demés enemigos de
la moto superpotente. (Lo malo
de los enemigos de la moto su-
perpotente, es que en el fondo

son enemigos de la moto de
por si y tan pronto como con-
siguen imponer una ley que li-
mite la libertad del motociclis-
ta, rapidamente preparan oftra
que va aun mas lejos.)

hasis, realizado en doble
tubo de aluminio de seccién
rectangular en su parte
principal, pesa 15,5 kilos, 4,5
kilos mds ligero que el chasis de
la GPZ 1000 RX.

Obsérvese la curva que realiza la “U"

invertida para rodear la culata del motor.




Detalle del chasis rodeando la culata. Fijaros en la acentuada inclinacién
de los carburadores para conseguir una alimentacién mas directa a la
cémara de combustion. En primer plano la gran caja del filtro del aire.

Pero ya que estamos hablan-
do en serio de una moto gque
probablemente corre alrededor
de los 270 kms/h. y sabiendo

que actualmente Suzuki esta-

probando su version ““Bonnevi-
lle” de la GSX R 1.100, una
GSXR llevadaa 1.200 c.c., con
unos 160 CV de potencia méxi-
ma, capaz, segun Suzuki, de
una velocidad maxima “garan-
tizada" de 300 kms/h., ya que
hemos llegado tan lejos, tal vez
es hora de reflexionar un poco

sobre la viabilidad de “balas de
tanto calibre!’ sueltas’entre 10s -

turismos y camiones del trafico-

normal, sobre las carreteras y
autopistas actuales.

Pero reflexiones de este tipo
siempre acaban con una lucha
entre cabeza y corazon con vic-
toria clara, a lo menos en mi
caso, del corazén.

Sé que existen argumentos
fuertes en contra de la existen-
cia de motos tan “anti-socia-
les”” como la poderosa ZX-10,
pero una vez a los mandos de
la ZX-10 estos argumentos
pierden su fuerza. Si de segu-
ridad se trata, aqui tenemos
una moto estable, aceptable-
mente 4gil y con frenos mucho
mas potentes y mucho mas
fuertes que aquellos de la GPZ
1.000 RX. La ZX-10, aun con
un aumento en potencia maxi-
ma de un 10 % sobre la RX, es
la Kawasaki de 1.000 c.c. mas
segura de todos los tiempos.
No es una moto para princi-
piantes, pero en manos de pi-
lotos suficientemente experi-
mentados para dominarla y su-
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ficientemente inteligentes para
dosificarse, la ZX-10 es una su-
perbike ejemplar.

Tampoco es una moto rabio-
samenté-deportiva, 'a pesar de
sus prestaciones. La veo mas
bien como una semi-deportiva
también apta para Gran Turis-
mo de cruceros altos, perfecta-
mente capaz de llevar pasajero
y equipaje, y al mismo tiempo
apta para conduccion deporti-
va de montafia y para escapa-
das a alta velocidad en au-
topista. g

El incondicional de la con-
ducciéon deportiva se quedaria
con una Suzuki GSX R 1.100 0
una Yamaha FZR 1.000, pero
con la llegada de la ZX-10, Ka-
wasaki ha llenado el hueco en-
tre las superdeportivas de Su-
zuki v Yamaha, y la mas rutera
Honda CBR 1.000 F, y con el
atractivo argumento de ser, por
el momento, la moto de serie
mas potente del mundo.

Las Superbikes de gran cilin-
drada siguen siendo una espe-
cie en peligro, pero la sustitu-
cion de la torpe y pesada GPZ
1.000 RX por la ZX-10, es un
paso de gigante hacia delante.
Mientras los motociclistas de
Japon y USA no la pueden
comprar por no estar ofrecida
en sus mercados, y muchos
paises europeos s6lo permiten
versiones ‘‘aguadas’’ de menor
potencia, nosotros en Espafa
Seremos 0COS_que po-
dremos d
CV. jLa moto de serie na
tente del mundo!™*™

El basculante es de aluminio rectangular. El tensado de la cadena se

realiza mediante una practica excéntrica. El freno de disco es de 250
mm. con pinza flotante de doble pistén paralelo BAC.

La ZX-10 en—
{ Circuito |

Los kilogramos mas “pesa-'

dos’’ son los que vienen a par-
tir de los 200, siendo el aumen-
to de pesadez progresivo. Por
eso la nueva ZX-10 que pesa
222 kilogramos en seco tiene
un tacto mucho mas ligero que
la antigua GPZ 1000 RX que pe-
saba 16 kgs. mas.

Con el chasis en aluminio,
los cambios de geometria y el
centro de gravedad mas bajo,
Kawasaki ha conseguido dar a
la ZX un tacto totalmente nue-
vo, mas ligero, mas agil y mas
“obediente”’.

Los 222 kgs. se notan y la ZX
no es una moto ideal para cur-
vas enlazadas, pero en compa-
racion con la GPZ 1000 RX la
diferencia en agilidad se nota
mucho en la chicane del Circui-
to de Jerez, pues aun conser-
vo muy fresca en mi memoria
la ““cinta’”” de una GPZ 1000 RX
probada durante la presenta-
cion de los nuevos radiales de
Michelin, aqui mismo en Jerez
hara unos seis meses. Asi, me
era facil apreciar la clara supe-
rioridad de la nueva Kawasaki
sobre el modelo anterior. Es
una diferencia como el dia y la
noche, y esta diferencia tam-
bién se nota en las curvas rapi-
das de Jerez, donde la suspen-

'EQMSIMW%absorbe mucho
da version “Full Power"” deg

mejor los baches, permitiendo
llevar la moto con agresividad

cL<afaiendras con la GPZ 1000 RX,
o0k
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sus muchos kilogramos, la hor-
quilla excesivamente blanda y
el alto centro de gravedad con
geometria “‘cabezona’”, estan
combinados para obligar al pi-
loto a realizar un pilotaje defen-
sivo, esperando las rectas para
utilizar del todo los 125 CV.

Pero ahora con la ZX-10 pue-
des atacar en curvas. Al final
cuando estds rodando fuerte
de verdad (alrededor de 210 en
Jerez), empezaras a tener pro-
blemas de angulo de inclina-
cién... rozando los escapes,
pata de cabra y la parte inferior
del carenado. En la segunda de
las dos curvas rapidas de iz-
quierdas detras de los boxes, la
suspension llegaba a tope y era
necesario cortar porque la
moto iba tan apoyada en la
pata de cabra, que la rueda tra-
sera perdia agarre. Aun con re-
glajes duros de suspension tra-
sera, la “Kawa'’ seguia arras-
trando sus bajos, sobre todo en
aquella segunda y rapida curva-
de izquierdas.

Pero aqui estoy hablando de
problemas durante conduccion
al limite en un circuito de velo-
cidad, problemas que dificil-
mente se manifestarian en
carreteras plblicas. La tenden-
cia a hacer topes y a guedarse
comprimida de suspensiones y
sin recuperar, en curvas de
gran radio me hace preguntar,
sin embargo, cémo se va a
comportar la suspension trase-
ra en carreteras y autopistas es-
pafiolas, siempre bacheadas, a
alta velocidad. Si en Jerez, que
apenas tiene baches, la sus-

o
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& == radiador del liquido de refrigeracién es capaz de disipar 19.700

®eal'hora., ayudado por el radiador del aceite que disipa 2.500
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- "% w==mos cuando probe-
: & Xawa" de Derbi en
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i =¥ 22 Iz horquilla y, so-
= 2aSe en frenadas. Y no lo
S50 porgue clavé el freno
SRR A con ella... aunque
3 =20 gue aguella caida fue

mas consecuencia de la horqui-
lla que de los frenos. :

La nueva horquilla, con re-
corrido de 130 mm., no'tiene la
misma tendencia a “‘clavarse’’
al frenar a alta velocidad. La de
la RX parecia perder del todo
su movimiento hidraulico du-
rante frenadas, y una horquilla
rigida provoca “‘clavadas’’ de
frenos.

Una vez convencido de la efi-
cacia de la horquilla y los fre-

La rueda delantera es de 17
pulgadas, con llanta de niicleo
hueco. Los dos discos son de 300
mm. con pinzas BAC de doble
piston paralelo de distinto
diametro.

nos, empecé a disfrutar de los
137 CV que me ofrecia la
ZX-10.

— Feroz, pero
dominable

En marchas cortas la moto
responde desde 3.000 rpm.,

Kawasaki no olvida a los ruteros,
por lo que en el costado izquierdo
del carenado se puede encontrar
un pequefio “bolsillo”, muy dtil
para llevar pequefios objetos.

mientras en marchas largas hay
potencia (til desde apenas
5.000 hasta el techo de las
11.L000 rpm. cuando entra en
juego el corte de encendido.
Sobre mojado, observé que
aun a 5.500 rpm. en marchas
largas el motor era capaz de ha-
cer resbalar la rueda trasera en
las salidas de curvas, tal vez
por culpa de los Dunlop Radia-

Impresionante el aspecto de la ZX-10 dmm
100 CV— a un precio de 54.000 francos, un millén ¢

cia —version de
ue hace

e en

suponer que llegue aqui a unﬂﬂﬁ.ﬂm ptas. o las sobrepase.
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les, que eran excelentes en
Seco, pero no tan convincentes
en mojado.

El régimen de par maximo es
de 9.000 rpm. (10,5 kgm.) v el
aumento en potencia desde

3.000 rpm. hasta 10.000 rpm. °

es tan progresivo que te que-
das un poco decepcionado.
Una Suzuki GSX 750 R (mode-
lo anterior) con su gama de po-
tencia puntiaguda, da mas sen-
sacion de potencia debido a su
entrega violenta de caballeria,

pero una vez que te has acos-
tumbrado a la suavidad de la
curva plana y progresiva de la
ZX-10 no tienes ningiin motivo
por estar decepcionado, pues
ino acaba nunca!

En Jerez no habia espacio
para subirla de vueltas ni en
quinta y la sexta no servio para
nada. De hecho, cuando que-
ria ir de prisa de verdad, acabé
haciendo toda la recta de meta
en cuarta algunas veces, hasta
que me di un susto de muerte

[ 24 ) 96L0 MOV

B PRUEBA KAWASAKI ZX-108

al fallar una marcha en la fre-
nada para la curva de final de
recta.

De pronto me encontraba ro-
dando a unos 200 kms/h. en
punto muerto y a punto de lle-
gar al “punto de no volver”. Al
bajar a tercera se bloqued la
rueda trasera y durante un terri-
ble microsegundo, la moto em-
pezaba a cruzarse y a punto de
comerme la curva tuve gue re-
ducir presion sobre la maneta
del freno, para cargar un poco
mas de peso sobre la rueda tra-
sera, pero no pude soltar el fre-
no delantero del todo, por que
no me quedaban metros sufi-
cientes para empezar la frena-
da de nuevo. El Dunlop trasero
gané mi respeto y gratitud al
volver a coger agarre, y la hor-
quilla delantera y los dos discos
de 300 mm. con pinzas BAC
pasaron su prueba 'de fuego...
y logré tomar la curva.

Una vuelta después vi una
larga “‘quemada’” de goma ne-
gra... unos 40 metros y muy
cerca del mismisimo apice del
viraje.

Durante el resto de la prue-
ba ya metia la quinta por la rec-
ta en vez de apurar tanto la
cuarta.

Los ingenieros de Kawasaki se
han permitido la “delicadeza’” de
agujerear el chasis, para instalar el
regulador manual de las cuatro
posiciones de hidraulico del
amortiguador. posterior.

La posicion es un compromi-
so entre lo deportivo y lo turis-
tico. La nueva cupula més alta
permite una postura Menos
“/de carreras’ aun a alta veloci-
dad, y cuando en circuito te
agachas del todo sobre el gran
y plano deposito, notas que los
semi-manillares son algo mas
altos. Varios pilotos comenta-
ron después de media hora de
circuito les dolia el brazo dere-
cho. En las frenadas noté que
estuve frenando con los brazos
doblados en vez de extendidos
del todo, ya que extenderlos
del todo me hubiera obligado a
una postura excesivamente er-
guida.

Una Suzuki GSX R 750 tiene
mejor posicién para circuito y
para conduccion deportiva “'a
muerte’’, pero la Kawaski
ZX-10 tiene una posicién agre-
siva y ‘‘racing’’, pero sin llegar
a ser radical. "'El Coyote” dice
que la Suzuki GSX R 1.100 es
la moto de turismo mas como-
da de todas las deportivas, una
opinién que va en ‘‘contra
corriente’’, como todas las opi-
niones del “Coyote’’, pero en
este caso no le falta razon,

Para ir agachado a alta velo-
cidad durante muchos kilome-
tros la postura agresiva y de
Gran Premio de la Suzuki es
ideal, siempre que te agaches
bien para mirar, o justo por en-
cima de la clpula o a través de
ella. Pero la postura de la Ka-
wasaki, con semi-manillares
algo- més altos, es mas apta
para conduccién cotidiana, ciu-
dad, turismo normal, etc., etc.,
y con la Kawa también puedes
mantener cruceros altos. La
Suzuki es una moto de carre-
ras con la cual puedes ir por la
calle; la Kawa es una moto de
calle con postura semi-carre-
ras.

El asiento es ancho y como-
do, y hasta el pasajero que me
acompafd durante un par de
vueltas en Jerez (nuestro
corresponsal japonés, Ken

Detalles Kawasaki: una guantera y
porta-herramientas en el costado
izquierdo del colin, unos ganchos
para los elasticos, la agarradera
escamoteable para el sufrido
pasajero y'una “ventanita’” en
donde colocar el nombre del
afortunado propietario de la
ZX-10.

Frankel), dijo que se encontra-
ba comodo, pero a velocidades
por encima de 200 kms/h. ne
tanto, por supuesto.

— Primeras——
conclusiones

No se puede llegar a conclu-
siones definitivas sobre una
moto a base de dos dias @&
pruebas en circuito.

En Jerez pude probar =
ZX-10 en agua y en seco, y es
toy seguro que en agua hubis
ra rodado méas deprisa con uns
Yamaha SRX 600 monocilindrs
ca. De hecho vimos que las K&
wasaki ZX-10 mas faciles de lis
var en agua eran las versionss
“aguadas’’ de 75 CV (Ausina
y 72 CV (Suecia). Yo probé =&
agua la version “full power™ &
137 CV y también la version &
mitada de 100 CV del mercade
aleman, y la version alemans
con par motor de 9,1 kgm. &
6.800 rpm., era mucho mas 2
cil de llevar en el mojado Jerez
que la poderosa “full powes
con par maximo de 10,5 kgm
a 9.000 rpm., por que ofreck
mas seguridad al dosificar &
gas.

En seco, sin embargo, la ves
sién 137 CV era una delicia |
por la pequefia recta de meta &
“full power"” dejaba atras a 12
versiones de 100 CV, como £
100 CV no fueran nada.

Comercializar en 1988 um
motocicleta de 137 CV, capa
de rozar la barrera de los 2%
kms/h., es ir “contra corrien
te’’ y provocar protestas de o
que quieren protegernos de na
s0tros mismos.

Si vas a llevar un motor &
137 CV en carreteras publics
tienes que contar con chass
frenos y suspensiones exceles
tes. La Kawasaki Ninja GPZ 20
R de 1984 era una gran moit
en su dia, pero la GPZ 1.000 &
fue un paso hacia atras, me
motor que chasis, demasiag
peso, horquilla pobre, frens
de poco tacto. Pero con |
ZX-10 Kawasaki ha vuelto a e
contrar el camino. Como o
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B

Weremos cuando probe-

= de levas poseen ahora

o de levas, al

- #os antiguos balancines
Por unos

=s de menor

io. con lo

mejor los o

= de la ZX-10 se han -

2 67 gramos por unidad,
52 = las de la RX 1000,
Sendo asi peso en

S=wento y favoreciendo una
='eore subjda de vueltas..

mos a fondo la- nueva Kawa,
pero ya os puedo asegurar que
la nueva ZX-10 es una moto
muy superior a la RX y os digo
ademads, que me alegro de es-
tar escribiendo este articulo
desde USA, por que no me
gustaria tener gue hacer las
pruebas de velocidad méaxima
de la Kawasaki en Espafia, don-
de no disponemos de ningiin
circuito cerrado de pruebas.

Sé que el argumento comer-
cial de tener en su gama “la
moto mas potente del mundo”’
es importante para Kawasaki,
pero lo bonito de estos 137 CV,
esta, para mi, en la increible
respuesta desde bajo y medio
régimen, y no en una velocidad
méaxima de unos 270° kms/h.
que soblo seria posible alcanzar
sin grandes riesgos en circuitos
del tipo que no existen en Es-
pafa.

Jamas estaria yo a favor de
limites-de potencia maxima,
porque una vez que los politi-
cos se meten en el terreno aca-
ban imponiendo siempre limi-
tes represivos, como en Japon
donde es casi imposible conse-
guir permiso para llevar una
moto de més de 400 c.c., o en
Suecia, donde el techo es de 72
CV. Pero con esta Kawasaki de
270 kms/h. y con una Suzuki
““Bonneville” de 300 kms/h. en
pruebas realizadas en Japoén,
me temo que los dias de las
motos “full power’" sin limite
de potencia, pueden durar no
muchos afios (0 meses) mas.

Pero por ahora, hay que dis-
frutar de estos fantasticos mi-
siles orientales y aplaudir a Ka-
wasaki por las importantes me-
joras introducidas, pero, jcui-
dado, amigo! que Mike Hail-
wood gand nueve titulos mun-
diales sin haber llevado jamés
una moto tan potente como
esta Kawasaki de 137 CV. Si lo
tuyo es la moto superpotente,
te aseguro que la ZX-10 es una
moto enormemente potente y
rapida, pero tan potente que es
capaz de llevarte mas alld de
tus limites personales al mas
minimo descuido.

Lo bueno de esta moto es
que el chasis, frenos y horqui-
lla estan a nivel del motor, cosa
que no era cierto en el caso de
la antigua GPZ 1.000 RX.
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