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| TRIUMPH DAYTONA 900

A duda, entonces, surge:

¢me jugard el corazén una

mala pasada? Con las motos

que se salen de lo corriente
ocurre lo mismo que con algunas
personas. Mucho caracter resulta
apasionante en pequefas dosis, pe-
ro en el trato diario descubres a ve-
ces que una personalidad acusada
no es s que un insoportable con-
junto de manias y defectos.

La Daytona rezuma personalidad
en su aspecto, en su comportamien-
toy en su construccion. Algo inevi-
table, por otra parte. Tanto por una
cuestion de principios como por ser-
vidumbre al sistema modular de fa-
bricacién, las Triumph deportivas se
salen de lo corriente. Con el mismo
chasis, motor, ruedas, etcétera, del
resto de la gama, es imposible com-
petir en prestaciones puras (de mo-
tory ciclo) con las japonesas, asi que
no queda mas recurso que salirse
por la tangente evitando el choque
frontal. Las Daytona llevan mejores
frenos y suspensiones, y posicion de
conduccion agresiva, pero no dejan
de ser, como todas las Triumph, mo-
tos cumplidoras en cuanto a presta-
ciones, pero sobre todo cémodas,
nobles y agradables, adjetivos dificil-
mente conjugables con la salvaje efi-
cacia de una superdeportiva.

En su gama '93 los ingleses han
ido algo més lejos huyendo de los
anodinos modelos de 1992. Las Day-
tona 750 y 1000 (tri y tetracilindrica
de carrera corta, respectivamente)
han dado paso a modelos con mejor
motor (carrera larga para subir a 900
y 1,200 ¢.c.) y una estética mas agre-
siva. Apenas hay mas cambios que
el conjunto de colin-tapas laterales,
una clpula mas baja y colores pla-
nos y fuertes, pero el aspecto final
cambia como de la noche al dia.

Aunque también se vende en color
rojo y azul, la Daytona es amarilla, y
en la exclusividad de ese color esta
la mitad de su encanto, igual que en
una Ducati 750 Sport de 1973, un Al-
pine Renault de rallyes o algunos
Porsche y Ferrari. El impacto del
amarillo como color dominante se
realza sobre el negro en que se han
pintado ahora las llantas, botellas de
horquilla y semimanillares.

No te fies de las fotos. Como en to-
das las motos de colores planos, re-
sulta mucho més atractiva al natural
que sobre el papel, donde incluso las
magnificas fotos de «Missing» Oliva-
res no pueden reflejar toda la textu-
ra y volumen de sus formas. Un dia,
saliendo a la calle ya al atardecer, en-
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contré junto a la Daytona una Suzu-
ki RF 600 R rojo sangre, ambas cu-
biertas por las gotas del Gltimo cha-
parrén, brillando bajo el resplandor
del sol agonizante. Un contraste im-
presionante. Quizas la Daytona en ro-
jo no quede tan mal...

Triumph ha dejado de lado la tra-
dicional elegancia britanica, anodina
para casi todos los demés, y se ha di-
rigido sin pudor hacia la imagen «ca-
fé racer». Pero no ha bajado la guar-
dia en los acabados, que son sobre-
salientes empezando por la pintura
del carenado en plastico irrompible,
los logotipos en relieve para el «900»
y la bandera inglesa, los embellece-
dores cromados para las cabezas de
la tornilleria, las planchas que ocul-
tan el cableado del interior de la ca-
rroceria, el cromado en negro de los
escapes, el acero pulido de los con-
trapesos del manillar...

El equipamiento no aporta nada
nuevo, pero incluye los detalles agra-
dables que ya son norma en 1993
(chivato de gasolina en el tablero, an-
clajes para pulpos...). La reforma es-
tética supone perder algunas solu-
ciones précticas como el asa para el
pasajero, el caballete central y un po-
co de proteccion de carenado, cuya
cupula es ahora mas baja.

CUERPO A CUERPO

Hasta aqui una bonita piel pero,
¢que hay dentro? «Beauty is only skin
deepn, dicen los ingleses (la belleza
tiene sdlo la profundidad de la piel).
¢Seguira siendo la Daytona una «mo-
na» aunque esté cubierta de seda?

Si echas un vistazo al comentario
de Augusto Moreno de Carlos en el
«En perspectivan, veras como el ta-
rro de las esencias deportivas de la
Daytona puede estar medio vacio, si
vienes de probar la Yamaha YZF 750
y la Honda CBR 900, o medio Ileno si,
como en mi caso, lo ultimo que has
probado son las dos BMW 1100 RS.

A la Daytona no se la puede con-
siderar una RR, esta claro. Compara-
da con las reinas del sport de la se-
mana pasada es lenta, larga, pesada
y algo premiosa en sus reacciones.
Rodando con ella recordamos de in-
mediato las magnificas Suzuki GSX
R 1100 de las primeras series: nobles,
con buenos frenos y suspensiones,
motores elasticos y carenados efica-
ces. Claro que la «poderosa», como
la llamaba Mariano Urdin recordan-
do sus carreras mano a mano con
Garriga en 1986, tenia a favor un
buen puiado de caballos y kilos res-
pecto a nuestra 900.

No resulta competitiva, esta claro,
pero si divertida y eficaz en el senti-




do de que es posible ir rapido con
ella en carretera abierta sin sentirse
penalizado por ningun aspecto nega-
tivo en particular: acelera con buen
par, frena muy bien, se aguanta sin
un meneo y sus neumaticos origina-
les (Bridgestone Battlax en nuestro
caso) permiten tumbar mas de lo que
imaginas. Delante encontramos el
universal 120/70-17 con llanta de 3,5”,
y detras un polivalente 160/60-18 en
su correspondiente horma de 4,5".
Estas medidas implican menos go-
ma que los 180/55-17 sobre llanta de
5,5" habituales este afio en otras mo-
tos, pero siempre resulté suficiente
para poco mas de 100 CV. y una cur-
va de potencia sin brusquedades, Si
se adoptan las precauciones que re-
quiere toda moto de calle.

Su punto fuerte son los frenos. Las
pinzas Nissin (practicamente iguales
a las de las CBR 900 RR y GSX R 750),
en el caso de la Triumph muerden
discos flotantes de fundicion de 310
mm., mas eficaces que los de acero
inoxidable de |a Suzi o los pequeios

BELLEZA SIN AGRESIVIDAD. TANTO EN
MARCHA COMO EN PARADO, LAS
BUENAS SENSACIONES QUE
TRANSMITE LA DAYTONA ESTAN
LEJOS DEL STANDARD JAPONES.
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«296 mm.» de la Honda. La bomba
manda mucha presién y los latigui-
llos metalicos (la tinica moto grande
de calle que los incorpora de origen)
impiden cualquier bajada de rendi-
miento o descenso de la sensibili-
dad. Una de las mejores motos de ca-
lle en lo que a frenos se refiere, aun-
que su peso y la horquilla suponen
un inconveniente respecto a modelos
realmente deportivos. La suspension
delantera rebota un poco en apura-
das «salvajes» (dosificando a placer
el bloqueo de la rueda delantera), pe-
ro es posible regular la precarga y los
dos hidraulicos para dejarla a tu qus-
to. Detrés, el disco es demasiado
grande y, aunque tiene un buen tac-
toy la pinza va anclada al chasis, hay
pequeos saltos al bloquear.

RAICES

Alirnos acercando fisicamente al
chasis perdemos «erres» y nos acer-
camos al tronco comin de las
Triumph. En nuestro camino pasa-
mos primero por las suspensiones,

con amplias posibilidades de reQULa‘
cién aunque con la misma bgse de
toda la familia. Asi, la horquilla tie-
ne demasiado recorrido (150 mm.), lo
que resta agilidad general, sobre todo
en frenadas y cambios de direccion,
por la apertura de la geometria con el
estiramiento de la suspension. Pero
en lo que a tarados generales, ngldez
(barras de 43 mm.) y comportamiento
respecta, la horquilla es buena, absor-
biendo todo tipo de baches o badeqes
sin que eso suponga ninguna oscila-
cion en curvas rapidas.

Los reglajes originales (todo en
medio) son buenos, aunque apretan-
do un poco mas la compresion, de la
sexta a la cuarta posicion, el com-
portamiento en frenadas quedd inta-
chable.

En el amortiguador destaca preci-
samente la facilidad para aprovechar
los reglajes disponibles. Hay un po-
mo exterior para la extension y un
sistema hidrdulico bajo el asiento pa-
ralaprecarga; un detalle importante
después de ver tantas motos en las
que prefieres no machacarte las ma-
nos a ajustar el comportamiento de
la suspension al trazado o a la car-
ga. Con la tercera posicion de exten-

f o
si6n y de precarga, el funcupnag};’ees
to es bastante correcto, sin g oles
secos en terreno bacheado

neos en autovia.

Buena parte de la «ulpa» delaes-

tabilidad de la Daytona !a tl_eneaenl
hasis, largo como un dia sin p
(c1 490 mm.) y con una geometria de
di}eccién (27°, 105 mm.) impropia d:
una moto deportiva. EI_ reparto de 3
sos es también peculiar, por no e-
cir anticuado. Hay mucho mas peso
detras de lo normal, una receta que,
junto a su longitud y geome.tria, nos
lleva a pensar en las Ducati 900 SS
de hace décadas.

Si le sumamos un peso en Seco ve-
rificado de 244,7 kg. (muy lejos de los
216 declarados), te puedes hacer una
idea de su manejabilidad, muy por
debajo de las 750, 900 o 1000 depor-
tivas, pero todavia mejor que una
CBR 1000, de similares dimensiones
y 10 kg. extras.

Menos mal que los semimanillares
son anchos y la posicién de conduc-
cién permite trabajar bien sobre la
moto. Una vez acostumbrado, entrar
en las curvas se convierte en una
cuestion de anticipacion, y la Dayto-
na responde con precision y trazadas

su ritmo.

Potencia
V. méx,

d 109,3 |
! .Jlllt.‘
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[ SUZUKI GSX R 750 |

La menos extrema de las deportivas japonesas y,
por tanto, la menos lejana a los cldsicos y poliva-
lentes planteamientos de la Triumph. Sus pres- \
hcbmwmnmyddomehnm
superiores, pero dentro de los limites norma-
lnonumhnabkrh,hhyhundvﬁsmlr

, 120 rpm
246/236 kiih.

limpias. La excelente espug
motor ayuda a controlar hjg, Iaa &
da, pero si te habias «tiraq, o 8
lencia al interior no es rar, quevlr,
inercia de la moto, con sy ajtg -
te lleve a un grado de inC|inacién mu
yor del planeado, y tengas que levaj
tarla otra vez. La Daytona pg Quigy
ser llevada con agresividad, g, =
es una moto homogeénea, y hag,
potente frenada de que, hablaba;,
principio se dosifica facilmente. La
antiguas Daytona de carrera corty
rompian esta linea, y el tricilindrio,
de carrera largade 900 c.c.y 109 o
declarados (106,4 CV al embraque e,
nuestro banco) es una importay,
ventaja al respecto. Se trata, sjp g,
da, del mejor motor de la gap,
Triumph, usado ademas en |a 1y
dent, Trophy, Sprint y Tiger. De he.
cho, sélo la popular version econgn.
cade 750 c.c. de la Trident y las grap.
des 1.200, que hasta ahora no han ts.
nido buena aceptacion, escapan a|s

regla.

GRAND NATIONAL

E1900 es elastico y divertido, aun.
que no excitante. Una curva de par
motor (se corresponde con la fuerza
del motor para una marcha dada) es.
trictamente horizontal resultaria
efectiva pero tan aburrida como un
encefalograma plano. En la Daytona
hay una subida gradual hasta el mi.
Ximo en 6.500 r.p.m. y ahi se mantie-
ne practicamente sin bajar hasta el
final. El problema de este motor ra-
dica en que corta el encendido muy
Pronto, cuando la potencia todavia
esta subiendo. Mirando nuestra pa
gina de datos encontramos rapida-
mente el motivo: la velocidad lineal
de pistén a ese régimen-es ya peli-
grosamente alta (20,8 miseq.), espe-
Cialmente para un motor de pistones
grandes y pesados.

Cuando quieres ir deprisa de ver-
dad en carretera rapida te encuen.
tras apurando instintivamente ese |i-
mite, y tienes que vigilar el cuenta-
vueltas como si llevases una moto de
G. P. En autopista te estrellas, ade-
mas, con un desarrollo ridiculamen-
te corto, y es facil llegar en sexta al
corte de encendido incluso con dos
plazas. Nunca hasta ahora habiamos
probado una moto Cuya velocidad
L“?’f‘ma v‘"l\ig(:se limitada por el corte

10 en sexta. En [a Dayto-
o8 A

también




Il AL DETALLE

SEGURIDAD

ANTIRROBO: Bloqueo central con
la direccion a izquierda o derecha.
Posicion de uparking» disponible.
RETROVISORES: Redondos y
pequefios, aunque por su posicion
son bastante (tiles. Anclados en

el carenado, no perturban la
direccion, pero a poco que se
aflojen cambian de postura a alta
velocidad.

BOCINA: Potente pero no
escandalosa.

FARO: Doble dptica, aunque la
corta solo usa una de ellas (la
historia de siempre). lluminacién
correcta, pero el ajuste (por
tornillo) es laborioso y no

muy accesible.

CABALLETE: Sélo lateral, a pesar
de que los anclajes para el central
estan preparados en el chasis
(idéntico en toda la gama). El
cortacorriente ya no actiia en punto
muerto, sélo con marcha engranada,
y por fin podemos ponernos el casco
y los guantes mientras se va
calentando el motor.

CONFORT
ASIENTO: Una pieza desmontable
con llave. Si te pegas sobre el
depdsito puede molestar un poco
entre las piernas, pero en general
es correcto por forma y mullido.
Preciosa tapa desmontable para el
lugar del pasajero. Tan bonita que,
al contrario que en la mayoria de
los casos, te decides a dejarla
puesta.
CARENADO: Si la cipula fuera un
poco mas alta y cercana al casco
seria mucho mejor. Protege muy
bien cuerpo y piernas, pero las
manos y la cabeza quedan un
poco descubiertas a alta velocidad
o bajo la lluvia. La cipula es de
buena calidad ptica, pero tan baja
que no se puede mirar a través
de ella. Maniobrando en parado se
golpean fécilmente las espinillas
con los laterales. Planchas negras
ocultan la «ferreterian del interior
del carenado, lo que eleva el nivel
de acabado de la moto. El material
plastico utilizado en el carenado
es de una elasticidad increible y
excelente acabado. Sobresaliente.
MANETAS: Ajustables en cuatro
posiciones en freno y embrague.
También es regulable la palanca
de cambio y freno.
MANILLAR: Dos piezas ancladas
bajo la tija superior. Un tornillo de
seguridad impide que se giren
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acostumbras pero es mejorable.
Gracias a los contrapesos _de
acero pulido no hay vibraciones.
REPOSAPIES: Deportivos estribos
con tomnillo de aviso en el caso
del piloto. Bajo nivel de
vibraciones.

INSTRUMENTACION

RELOJES: Esferas blancas y
medidores precisos, aunque el
cuentavueltas es lento de
respuesta al acelerar en punto
muerto. Una stibita caida de la
aguja nos avisa de que se

ha llegado al corte de

encendido. Los chivatos no se ven
muy bien con luz intensa, y el
velocimetro tiene demasiadas
lineas, confundiéndote.
CONMUTADORES: Al mismo nivel
que en cualquier japonesa
moderna, con el extra del
«warning» para los intermitentes.

ASPECTOS PRACTICOS
GASOLINA: Enorme depdsito de
25 litros reales. Chivato de
reserva bastante fiable y llave de
paso con tres posiciones: ON, OFF
y PRI. Tapén basculante con llave.
HERRAMIENTAS: Buen
equipamiento en cantidad y
calidad. A mitad de camino entre
el standard japonés y el de BMW.
ACCESIBILIDAD: Demasiados
tornillos para cualquier cosa:
infinitos en el carenado, otros
cuatro para el depdsito, etcétera.
Por lo menos se trata de tornilleria
de alta calidad en su material y sus
acabados. Todos los letreros de
aviso estan escritos en espaiiol,
algo que a veces no se encuentra.
Hay muchos tornillos con cabeza
Torx (en las pinzas de freno, por
ejemplo), pero no se incluye la
llave correspondiente en la
herramienta original.
GUANTERAS: Algo cabe debajo
del colin (con llave), pero no gran
cosa,

EQUIPAJES: Detrés hay anclajes
para pulpos, y el gran depésito
permite montar con facilidad una
bolsa sobredepésito de imanes,
NIVEL DE ACEITE: Por varilla
solidaria al tapdn de llenado. La
distancia entre minimo y méximo
€s muy pequeiia.

INCIDENCIAS

Los intermitentes fallaron
esporadicamente si el cambio
estaba en punto muerto. Pérdida
de aceite por rotura de la carcasa
del manocontacto.

Trqumrn




MAGNIFICOS
ACABADOS EN
PINTURA,
TORNILLERIA,
ETCETERA, Y BUENOS
DETALLES COMO EL
CARENADO EN
PLASTICO IRROMPIBLE
0 LA PRECARGA
HIDRAULICA DEL
AMORTIGUADOR
TRASERO.
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cambiar de marcha, siempre con
buena aceleracion y respuesta inme-
diata al pufio. Creo que se podria
alargar un poco el desarrollo (un
diente menos atras) sin que los gran-
des saltos del cambio, especialmen-
te entre tercera y cuarta, salgan a la
luz de forma desagradable. El selec-
tor no consigue cambiar sin rascar
un poquito en ciudad, aunque en ca-
rretera (es decir, a medio y alto régi-
men) va perfectamente.

Con su embrague hidraulico, falta
de vibraciones y facilidad de conduc-
cion, la Daytona es, ante todo, agra-
dable. Aunque tiene un ruido meca-
nico a ralenti bastante alto, una vez
en marcha se trata de una moto si-
lenciosa. El asiento es mas bajo que
el aflo pasado, y se llega bien al sue-
lo en parado sin que la moto de sen-
sacién de enormidad. El pasajero ha
perdido el asa posterior, pero la pos-
tura y mullido siguen siendo mejores
que en una deportiva japonesa.

Triumph ha pasado «una mano de
lija» sobre las Ultimas tendencias de-
portivas, eliminando virtudes y defec-
tos. Hay que insistir una vez mas en
que sus prestaciones generales es-
tan muy sobrepasadas por cualquier
japonesa o italiana equivalente, pe-
1o no es menos cierto que cumple
con correccion las demandas de |a
inmensa mayoria de los motociclis-
tas, incluyendo a muchos «quema-
dos». Asi, Triumph ha conseguido
que su «operacion personalidad» no
se salde con un buen monton de aris-
tas por pulir, aunque tampoco hay
grandes virtudes que alabar. La poli-
tica de ajuste de precios practicada
por su importador la hace 20.000
ptas. mas barata que la fea y sosa
Daytona 750 de 1992, y con 1.371.000
ptas. estd en la linea de motos con
similar nivel de apariencia (CBR 900
RR, EXUP, etcétera, todas esperando
una proxima subida de precios que
seguramente no afectara a las ingle-
sas), pero muy superiores en presta-
ciones.

La Daytona ha gustado en nuestra
redaccion, la verdad. Las sutiles
maniobras para quedarse con ella
el fin de semana, y pasearla por
nuestros escenarios particulares,
han sido bastante graciosas y mues-
tran la ilusion que despierta. Claro
que una cosa es reirse un rato con
tus sobrinos y otra el llevartelos de
vacaciones un mes entero. Tu veras
cuanto les quieres.

César Agii
Fotos: Jaime Olivares
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; FICHA TECNICA
MOTOR
!’a Tipo Transversal 4 tiempos, 3
; cilindros en linea. Refri-
geracion liquida.
Distribucién Doble arbol de levas,
cuatro valvulas por ci-
lindro. Cadena lateral.
Diametro x
carrera 76 X 65 mm.
Cilindrada 885 c.c.
Compresion 10,6:1.
Potencia méax.
declarada 100 CV .2 9.500 r.p.m.
Par méx.
declarado 8,26 kam. an. d. r.p.m.
Alimentacion 2 Mikuni BST 36 mm.
Encendido Electrénico digital.
Arranque Eléctrico.
Bateria 12V/14Ah.
TRANSMISION
Embrague Multidisco en aceite,
mando hidréulico.
Cambio 6 velocidades.
Relacién
de cambio 1.9,11;11.12,8;111.
| 16,3; IV.19,6; V.21,9;
f VI. 23,6 km/h x 1.000
\ r.p.m.
Transmisién
secundaria Cadena.
CHASIS
Tipo Espina de tubo redon-
! do de acero.
! Lanzamiento 27
) Avance 105 mm.
‘ SUSPENSIONES
i Delantera Horquilla convencional.
3 Barras 43 mm.
Recorrido 150 mm.
b Reglajes Precarga, e hidrdulico
5 a extension y compre-
3 sion.
ﬂ Trasera Monoamortiguador.
3 Sistema Tri-link.
3 Recorrido 120 mm.
Reglajes Precarga e hidraulico a
5 extension.
‘ FRENOS
Delantero Doble disco flotante.
310 mm.
Pinza 4 pistones.
Trasero Disco 255 mm.
Pinza Doble piston paralelo.
b RUEDAS
{ Delantera 120/70-17.
! Llanta 3,50 x 17.
Neumdtico _Bridgestone Battlax. _
Trasera 160/60-18.
Llanta 4,50 x18.
Neumatico Bridgestone Battlax.
DEPOSITO
Capacidad/res.  25/5 .
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FRENOS  SUSP.DEL. SUSP.TRAS, CHASIS MOTOR

CAMBI0 CARENADO POSCOND.  EQUIR. PRECID

- PRESTACIONES BANCO DE POTENCIA
ACELERACION Potencia maxima al embrague 106,4 CV.
km/. Segundos Metros Régimen de potencia maxima 9.580 r.p.m.
0-100 4,28 61 Par molor méximo al embrague 8,99 kgm.
0-120 5,54 100 Régimen de par motor méximo 6.530 r.p.m.
0-150 8,01 194 Velocidad lineal del pistén

0-180 11,73 366 al régimen de potencia maxima 20,8 m/s.
0-200 15,76 579 Relacién peso/potencia 3,16 kg/CV.
Metros Segundos Vel. final km/h. Potencia especifica 120,2 CVA.
0-200 8,17 152 Temperatura ambiente 24,0 C.
0-400 12,41 184 Presitn atmosférica 935,0 mb.
0-1000 22,93 220 Datos:  Banco BOSCH FLA 203 de MOTOCICLISMO.
RECUPERACION EN 6.*

km/h. Segundos Metros

60-100 4,94 110

60-140 9,99 279

60-160 12,50 383

VELOCIDAD MAXIMA S Vacio Lleno
Solo tumbado: 224 km/h. Marca/r.p.m.: 235/10.200 - Declarado (kg.) 216 n.d.
Solo sentado: 224 km/h. Marca/r.p.m.: 235/10.200 Verificado (kg.) ~ 2447 263,5
Dos plazas: 219 km/h. Marca/r.p.m.: 230/ 9.900 Reparto peso % - 47,8/52,2
Condiciones de la prueba: Con piloto % = 46,0/54,0

Temperatura: 22°, Presion: 920 mb. Humedad: 45%.
Viento: 0 m/s.

Peso en vacio: Sin gasolina, sin herramientas, con aceite.
Peso lleno: En orden de marcha, depésito lleno.
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GARANTIA

Solo: 2,50/2,90 kg/cm2.
Dos: 2,60/2,90 kg/cm?.

Condiciones
garantia

IMPORTADOR
Direccion

1 afio, piezas y mano

Av.delaCova, 83.46940

Manises (Valencia).

4 mo (a

Minimo (120 km/h.
~ Medio (toda la prueba) 791.

Méximo (autopista) 111
Autonomfa media (res. incl.) 316 km.

e e,

acostumbrar,
CARRETERA: Ideal. Lamoto

transpira nobleza y confianza en cualquier
terreno y uso. La estabiidad del chasis, bien
apoyado por las suspensiones regulables, se
prolonga a unos frenos excelentes y un
motor lleno de par. Por carenado y
autonomia seria una buena rutera, pero la
posicion de conduccion lo estropea un poco.

‘ AUTOPISTA: Bien, pero con un
limite de velocidad muy inferior al que su
cilindrada sugiere. Se queda corta de
desarrollo y no es dificil llegar en sexta al
corte de encendido. Eso ayuda con pasajero,
porque mantiene el nervio de su motor. En
los dos casos la cipula es algo baja.

E SPORT: Entretenida y eficaz

dentro de un orden. Frena de maravilla, se
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que parece, pero en comparacion con
cualquier

PASAJERO: Bastante
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