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= STA prueba, que 0s ofrece-
s MOS en exclusiva, no ha sido

extracrdinariamente complejo, y
luego, una vez en Espafia, nos
ntramos cofliterribles con-
_metearologicas gue

_mente en los primeros compa--
ses de la misma. La nieve y la
temperatura, muy por debajo de.
los cero grados en la Sierra de

~_iMadrid, provocaron ademas una

~fuerte caida, al pisar una plac
de hielo, que dejé un tanto ma
trecho el flamante, pero tar ien
muy. fragil, carenado de la nit
va XTZ. Al ser la unica upidai
disponible 'se nos cayo el
alos pies peé{ro después de una

a luz, ya que,

“ cronologico, esta moto, gue se
gesto en los Paris-Dakary Farao- |
nes de los afios ‘86 y ‘87 {prime-
ro refrigerada por airgy de 660
cc. y posteriormente ya refrige-

- rada por agua y con un T

dade 750 co) endifd

ma, cabe tam-—
bién pensargue la jugada esta-
ba ya meditada con mucha an-
- telacion. Porque es‘precisamen:
. te ahora cuando la XTZ 660 tie-
: ne mas razon de existir, ya que
ocupara un escalon totalmente
logico, justo el que estaba libre
entre la XTE y Super Ténére bi-
~ cilindricas, un escalén que nun-
ca llegé'a cubrir bien la Ténéré
bifare, ni tampoco ninguna otra
_ tegil de la competencia.
. Para ello ha sido preciso romper
+ 'moldes y empezar de nuevo, ya
~_ que de la XTZ 660 puede decirse
guelo unico que hereda de sus
hermanas de sangre son algunos
. planteamientos basices, pero
- practicamente ni una sola pieza.

CIFRA IMPAR

Tan sélo una marca europea,
Aprilia; en su trail Fegaso 600, se.
ha atrevido a rivalizar tecnologica:
_mente ¢on Yamaha incorporando.

tambien a s icat

en todos |0s Mot
cirigo vélvulas, do
ey res de 3

- nada facil, Logalizar una XTZ fue

guieron implacable- &

seguido el orden

_manualmente con-el

amaha parece‘que tenian muy
10 qQue, EXCE _
R Big 800, gue esta en otra
, su XTZ, aunque fuera por
_diferencia (652 cc. cubi-
Kawasaki Tengai y 644 la

rectas rivales) tenia que ser en

bién busqueda con cilindrada al

do buen par, fundamental
trail de sus caracteristicas. .
_Evidentemente el incremento

ta de bueyot&ncia y sobre to-

: dé'cilind'a@da y numero devalvu-

las se ha vistc acompanado por
una seria reforma en los carbu-
radores. Estos continiian sier
dos, de la casa japonésa Telkei,
uno de ellos con su cuba y tra-
dicional campana. accionada

I'mando del
acelerador, y el segundo a depre-

sion. Este segundo cuerpo de-
carburador (sin cuba), que entra -

en funcionamiento a partir de
medig régimen (ha visto aumen-
tado gu diametro hasta 35 mm,,
antes 30) se «alimenta» por me:
dique un pequefio conducto que,
a modo de cordén umbilical, co-
necta su chiclé principal con la
cuba del primer. rador.

La refrigeracion liquida cum-
ple una doble mision en Ia hue-

va Ténéré ya que, ademas de ha-

cer que el motor trabaje siempre

a una temperatura constante fil- ~

tra de forma muy eficaz los rui-
dos mecanicos internos que, to-

do hay gue deciflo, en su ante-,

cesora eran bastante elevados.

é{)ntin’uam}o con los fluidos,
.elaceite ahora se a
v en fos tu

indo la Suzu- - tal
~ mas que nada porque, comono.
~esta cenlrado, sobresale mas
_ por el lado izquierdo del motor. -

Honda Dominator, sus mas di- -

su categoria la que tuviera el cu:,
bicaje mas alto... Marketing y £
gumentos de ventas... pero tam:

;

El elemento filtrante, de papel en

. la XTZ y de espuma en la Tenére - .
- 600, queda peor protegido del pok. -~
.. vo'pero a cambio el nuevo tanque
© presenta un volumen extemo con-_* ¢
* siderablemente inferior al.de la Te- &

néré bifaro (mejor postura de con-

duccién) sin apenas haber perdi-. - Tt

do capacidad. e =
Otro aspecto importante, co-
mo es la colocacién del radiador
(asistido ademas por un electro-
ventilador), también ha sido re-
suelto de forma bastante tradi-
cional, «colgandolo» de la cuna
principal del chasis, un lugarun
tanto critico en caso de caida,

EL RESULTADO

Lo que han buscado con todas

estas reformas los tecnicos ja:

‘poneses es dulcificar atin mas = ©
laya de por sirectilineacurvade -
potencia de la anterior Teneré y

obtener mas par. En definitiva,
hacer el motor mas aprovecha-
ble a cualquier régimen, lo mis-
mo gue hize Suzuki en su dia
con la Big al subir 1a cilindrada

de 750 a 800 cec. .
0 £ T
' de Hamamatsy, caballos cierta-

Como en el case de la moto

mente no se han conseguido
muchos, tampoco era éste el ob-
jetivo. Seguin Ja‘lectura de nues-
tro «banco» Bosch (también hay

- gue puntualizar que el mator de

|a XTZ iba todavia un poco «du-

ro») |a Ténéré 660 daba, a un re- -

gimen de 5.780 r.p.m. 44 CV, po-
co mas de tres de ganancia con
respecto a la 600. En donde si

. ha conseguido una mejora es-
_pectacular es en |os valores del

par. maximo, ahora 6,10 mkg. a
4.710 r,p.m., mientras que en la

" prueba que hicimos en el afio

'88 la Ténéré «bifaro» nos dio tan
solo 5,08 mkg. a 5.420 rp.m., la

_gifra mas baja entre las motos

de su cilindrada. En la practica,
volviendo a la Ténéré del 91, el
resultado es gueé nos encontra-
‘mos con un motor,mucho mas

lleno» a cualquier egimen y
“que «anda» considerablemente




AL DETALLE

Antirrobo: Como ya es casi una norma
obligada en cualquier trail que se precie, este
va incorporado en la propia cerradura de
contacto. S6lo bloca hacia el lado izquier-
do, y, como en toda la gama Yamaha, la po-
sicion de «parking» es la ultima (en vez de
la penultima, como en las Honda, por ejem-
plo), con lo que resulta facil dejarse involun-
tariamente conectadas las luces de posicion
(con la consiguiente descarga de la bateria).

Llaves: Una sola para todo (contacto, ta-
pon del depdsito y antirrobo del casco). Pa-
ra abrir la caja de herramientas se necesita
un destornillador o en su defecto una mo-
neda; para evitar a los «depredadores», Ya-
maha ha incorporado en la tapa de esta ca-
ja un cable de acero trenzado que solo pue-
de retirarse al abrir el antirrobo para el cas-
co.

Retrovisores: En uso «off-road» se aflojan
con cierta facilidad. Sus formas son ahora

cuadradas (redondos en la moto presenta-

da en Colonia) y su brazo mucho mas cor-
“t0. Se ve bien con ellos y no vibran apenas.

Caballete: Solo pata de cabra. Incorpora
un desconectador eléctrico como en la Té-
néré monocilindrica de aire y también, co-
mo en ésta, la superficie de contactt con
el suelo es amplia, de forma que en terre-
nos poco consistentes la moto no se cae-
ra.

Bocina: Lo justo para dejarnos oir en ciu-
dad, pero en carretera el sonido que emite
es insuficiente.

Asiento: Muy confartable, no cansa las
posaderas al viajar solo, pero, en compania,
el pasajerc no disfrutara tanto como noso-
tros, ya que el espumado en esta zona es
menos grueso. En campo, en caso de tener
que «remar» para salvar una situacion apu-
rada, la anchura del conjunto nos dificulta-
ra esta operacién. El tapizado es muy resis-
tente.

Herramientas: E| juego habitual. El com-
partimento donde van alojadas resulta po-
co estanco, pero dada la fiabilidad que siem-
pre ha caracterizado a los propulsores mo-
nocilindricos de Yamaha no es muy proba-
ble que las necesitemos.

Gasolina: El deposito, segun el catalogo
de Yamaha, ha perdido tan sélo tres litros
con respecto a la Ténéré 600, por lo que &l
centro de gravedad esta ahora mas alto, aun-
que, a pesar de ello, no se ha podido supri-
mir la bomba (de mebrana) de gasolina, ya
que el grifo queda aun por debajo del nivel
del carburador. Con las nuevas formas de es-
te tanque se facilita la conduccion «off-
road», pero, pensando en largos viajes por
asfalto, no es facil adaptar sobre él ningun
tipo de bolsa sobredepdsita.

Starter: Como en la Super Ténéré, el tira-
dor va sobre los anclajes del manillar.

Manillar: Un «pelin» cerrado de puntas, in-
corpora en sus extremos los tipicos contra-
pesos antivibraciones, pero en su caso és-
tos van, ademas, sobre silentbloks, lo mis-
mo que el propio manillar, lo gue da un tac-
to un tanto falso a la direccion.

Empuiiaduras: Tienen el grosor adecua-
do, pero destifien al contacto de la mano
desnuda. La adherencia que ofrecen es ex-
celente.

Palancas: Solo esta articulada la del cam-
bio. La del freno trasero, al ser de hierro, se
endereza con facilidad en caso de que se
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doble en una caida (algo mas que probable,
ya que sobresale mucho). No sucede lo mis-
mo con las manetas, que se parten al inten-
tar enderezarlas. Por suerte, los contrapesos
del manillar las libran del primer impacto.
Las proporciones de estas son las adecua-
das para una mano de talla media. De se-
rie, la XTZ, como todas las Yamaha trail, in-
corpora unos practicos cubremanetas.

Mandos: Practicamente idénticos a los de
la Super Ténéré. En ésta ya los criticamos
por su austeridad, ya que ni tan siquiera in-
corporaban el mando de rafagas, algo que
en la XTZ también se ha olvidado incom-
prensiblemente. La intermitencia se puede
desconectar con tan solo oprimir su pulsa-
dor.

Reposapiés: Bastante anchos y cubiertos
con una funda de goma de quita y pon. Es-
ta goma, ademas, filtra sus buenas vibracio-
nes. Los del pasajero (también llevan recu-
brimiento de goma), que son dignos de una
superbike, quedan en una posicion bajay re-
trasada, resultando comodisimos.

Instrumentacién: Totalmente «asfaltico» el
cuadro de la XTZ. Su disefio no tiene nada
que ver con el de su antecesora la Tenéré
600, aunque el velocimetro y el cuentarrevo-
luciones guardan la misma disposicion.

Como la refrigeracion del motor ahora es
liguida, la XTZ incorpora entre estos dos re-
lojes el obligatorio termdmetro de agua,
mientras que los chivatos (luces, punto
muerto e intermitencia) vy la puesta a cero
del cuentakilometros parcial, también estan
en el centro de esta consola.

Escape: Se contintan utilizando dos co-
lectores independientes (uno para cada val-
vula de escape; de admision hay tres), que
se unen en un grueso tubo; éste, a su vez,
desemboca en un enorme silenciador fabri-
cado a base de chapa de acero. Yamaha, pa-
ra adaptar esta pieza, ha tenido que modifi-
car la triangulacién posterior del chasis. To-
do el sistema de escape esta protegido con
planchas perforadas para evitar posibles
quemaduras al pasaje. :

Proteccién motor: Muy similar a la del
modeloc antecesor. Esta fabricado en dura-
luminio y convenientemente perforado para
evitar gue el barro se acumule tras él.

Faro: La moda manda y la excelente do-
ble ¢ptica de la Ténéré 600 ha tenido que de-
jar paso a un mas discreto faro, eso si, ha-
logeno, de formas rectangulares tipo FJ 1200.
Su eficacia no es la misma.

Equipajes: El portabultos es similar al
de la Super Ténéré. La parrilla, comple-
tamente plana, esta, sin duda, pensada pa-
ra facilitar la colocacion de un «topcase». En
sus laterales hay dos comodas asas y cua-
tro anclajes para atar los pulpos. Yamaha re-
comienda no cargarla con mas de cinco ki-
los de peso.

Embrague: En campo, si se abusa de &l,
tiende a hincharse, pero al poco tiempo, si
le damos un respiro, se recuperara. Su tac-
to es suave y resulta muy progresivo.

Cambio: Como pasaba en la Ténéré 600,
localizar el «punto muerto» no siempre
es facil en caliente. El selector continla
teniendo demasiado recorrido entre mar-
chas. A favor podemos decir que la posicion
de la palanca esta muy acertada e incluso
con gruesas botas de cross resulta facil
cambiar.
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TENERE

bir de vueltas pero aguanta lo que
le echen. Parece que le da lo mis-
mo que reduzcas una marcha o
no, practicamente puede decirse
gue €l solito enseguida estabiliza
su régimen de giro mas optima,
no encontrandose comodo por
encima de las 5.500/6.000 rp.m.
(iusto donde empieza a decrecer
su curva de potencia).

En esto, sin duda, la relacion
de cambio tiene muchisimo que
ver, ya que continda siendo muy
abierta y hay mucho escalon en-
tre marcha y marcha, sobre to-
do en las dos dltimas. Hay que
tener en cuenta también que
ahora los rozamientos y arras-
tres internos del motor (bomba
de agua, bomba de engrase so-
bredimensionada, asi como el
peso de todo el conjunto) son
notablemente mayores, por lo
que lo que se gana por un lado
también se pierde por el otro.

CHASIS

En cuanto al chasis, mantie-
ne la base tradicional (tubos de
acero) y la misma configuracion
(monocuna), pero las geometrias
y el tipo de tubo varian de for-
ma radical.

El avance de la direccién se ha
reducido en cuatro milimetros y el
angulo de la pipa de la direccién
en 0,6 grados. La horquilla ha ga-
nado en grosor de sus barras
(ahora 43 mm., antes 41), pero
pierde recorrido (220 mm. ahora y
255 antes). El basculante, rectan-
gular, como casi la totalidad de la
nueva tuberia que se utiliza para
el chasis, también cambia de me-
didas, incrementando su longitud
en dos centimetros.

Con todo esto lo que se ha
hecho es «asfaltizar» un poco
mas a la Ténéré; al fin y al cabo
esto, segun los estudios de mar-
ketig y de mercado de Yamaha,
es lo que al parecer querian los
clientes del monocilindrico: una
trail estable en carretera y con
buen equipamiento, apta para
hacer largos viajes a duo y que
luego, aunque sea de forma ti-
mida, podamos salir con garan-
tias un poco del asfalto.

De la teoria a la practica. Aho-
ra la Tenere resulta mucho mas
larga, casi 6.5 centimetros, lo
que la da un aplomo que antes
no tenia en recta y curvas rapi-
das, sin que, ademas, haya per-
dido tanta eficacia en campo, en
uso «off-road», como inicialmen-
te sospechabamos. Lo malo de
verdad es el incremento de pe-
s0 (la XTZ pesa cerca de 190 ki-
los con todos los llenos hechas),
algo que le resta soltura fuera
del asfalto si la comparamos
con la avigja» y mitica Ténéré.

Y ya que estamos hablando
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TELEX DE LA PRUEBA

CIUDAD

A pesar de que Yamaha anun-
cia que la altura del asiento es
de solo 865 mm. (15 menos que
en la Ténéré 600), en la XTZ no
resulta facil llegar con ambos
pies al suelo si no superamos el
metro setenta. Mas que nada, a
causa de que se han de abrir
mucho las piernas para superar
la considerable anchura de la
base del asiento y de las tapas
laterales.

Por suerte, como el angulo
de giro de la direccion es
bastante generoso, la nueva
Ténéré, a pesar también de su
mayor tara, se desenvuelve en-
tre el trafico urbano como su an-
tecesora.

La primera marcha, muy larga,
y la suavidad de respuesta del
motor de cinco valvulas, ya de
por si notable en el modelo an-
terior de cuatro, nos permitira
destacarnos enseguida en las
salidas de semaforo.

CARRETERA

Como deciamos en el aparta-
do anterior, a pesar del incre-
mento de peso la XTZ conserva
intactas las excelentes cualida-
des ruteras de la Ténéré 600, ya
que tanto a nivel de frenos (so-
bredimensionados) como de me-
didas de las ruedas, el incremen-
to de potencia y peso ha sido
bien estudiado.

Lastima de la excesiva elasti-
cidad que tienen los silentblock,
que sirven de anclaje al manillar,
ya que con ellos se pierde algo
de tacto en la direccidn.

En carreteras reviradas nada
que reprochar al chasis o a los
frenos. Tan soélo circulando con
«paquete» y equipaje, si no se
usa la poderosa retencion del
motor, el disco delantero puede
llegar a fatigarse, bajando enton-
ces de forma acusada su rendi-
miento. Es en este tipo de firmes
en donde la XTZ puede sacar a
relucir mejor sus cualidades y, a
pesar de que aparentemente pa-
rece que tiene poca patada, con
este monocilindrico se puede
circular muy, pero que muy de-
prisa, sin ser necesario ademas
apenas tocar el cambio.

Con los 20 litros de capacidad
de su depdsito de combustible
tenemos garantizada una auto-
nomia media de algo mas de
trescientos kildometros, lo que
no esta nada mal y sigue sien-
do muy superior a la de alguna
de sus rivales mas directas, co-
mo es el caso de la Honda Do-
minator.

AUTOPISTA

La adversa climatologia que
nos persiguié los dias de la
prueba no nos permitio realizar
nuestras habituales pruebas de
velocidad. Pero pudimos realizar
los suficientes kilometros por
autopista para comprobar que la
XTZ aguanta sin problemas me-
dias muy proximas a los 140
km/h. Con dos personas a bor-
do alcanzamos sin problemas,
en cuanto nos empleamos un
poco, los 160 km/h. (de velocime-
tro). A esta velocidad el nuevo
producto de lwata va como por
railes y no tiene esos cabeceos
de direccion que tanto se acu-
saban en la 600. Se notan esos
dos centimetros de mas que hay
en su distancia entre gjes.

El carenado, al estar situado
mas alto que en la Ténéré 600,
protege al piloto mas que en és-
ta, y eso que la altura y la an-
chura de la clipula son practica-
mente las mismas. Ademas, al
ser de un plastico de mayor ca-
lidad, la cupula es muchc mas
transparente que en la Ténére bi-
faro y no distorsiona la imagen,

la XTZ. No es dificil, adoptando,
eso0 si, una postura «tipo super-
motard» o en curvas bien peral-
tadas llegar a tocar con los re-
posapiés en el suelo. Lastima de
la excesiva «dulzura» de sus
amortiguaciones, que en carre-
teras bacheadas llegan a hacer
tope, sobre todo en el tren delan-
tero.

«OFF-ROAD»

Progresivamente, segun han
ido pasando los anos y los mo-
delos, la Ténéré ha ido perdien-
do las excelentes cualidades
«off-road» que la caracterizaban,
en pro de una mayor versatilidad
en carretera.

El modelo bifaro ya de por si
se mostraba bastante torpe en
campo a causa de su volumen
y peso. Esto en la XTZ 660 se
acentua aun mas porque es to-
davia mas grande y pesada; son
las desventajas de disfrutar de
algunos «gadgetss como la
puesta en marcha eléctrica (co-
mo en la XT E, no existe la al-
ternativa mecanica), la refrigera-
cion liguida (que asegura que no

iTampoco es para ponerse asi! La nueva Ténéré es aun mas
silenciosa y ecoldgica que antes. Admite gasolina sin plomo.

pudiéndonos acurrucar tras ella
sin problemas en busca de una
mayor penetracion aerodinami-
ca, 0 simplemente para proteger-
nos de las condiciones meteo-
rologicas. Con el desarrollo de
origen resulta practicamente im-
posible que la aguja del cuenta-
vueltas entre la zona roja, que,
por cierto, sigue estando en las
7.000 r.p.m. coma antafo.

SPORT

Su largo recorrido de selector
no facilita la conduccion racing,
pero es sorprendente hasta don-
de se puede llegar a tumbar con

se pierdan caballos en caliente)
y un completo equipamiento.
La Ténéré XTZ 660 esta ahora
en este apartado mucho mas
proxima a su hermana bicilindri-
ca la Super Ténéré que a la XT
de arranque eléctrico. Ademas,
los neumaticos de origen, unos
Bridgestone en la unidad de
prugbas, no permiten muchas
alegrias con el piso mojado, por
lo que enseguida los sustitui-
mos por unos Michelin T 85,
que, si bien en campo no son
tampoco los méas apropiados, en
asfalto puedes hacer con ellos
unas tumbadas gloriosas.
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Motor Monocilindrico cuatro
tiempos refrigerado
por agua

Simple érool ce [evas
en culata, cinco valve
[as, ires de admision,
dos de escape, cadena

Cilindrada 659 ¢

Distribucion

Diametro x camera 10084 mm.

Compresion 921

Potencia méxima No declarada

Par maximo No declarado

Alimentacion Doble carburador Tei
key 26136 mm. YDIS

Engrase Cérter seco

Arranque Eléctrico

Encendido Digital

Baleria 2VEA

Embrague Multidisco en aceite

Cambio Cinco velocidades

Chasis Acero, fipo diamonds,
mitor integrado. Angu-
o de pipa, 28, Avence,
12 mm.

Suspension del. Horquilla telescopica.
Barras, 43 mm,; recorr
do, 220 mm.

Suspension tras. Sistama monocross.
Monoamartiguador
Bilstein de gas, deod-
sito separado, requla:
citn en precarga de
muelle y compresién
de hidraulico

Recomido 200 mm.

Freno delantero Disco 282 mm.; pinza
doble pistén paralelo

Freno trasero Disco 200 mm.; pinza
simple piston

Rueda delantera 90/90-21

Llanta 18x%21"

Rueda trasera 128/90-17

Llanta 215x1T" ¢

Longitud total 2.275 mm.
Anchura maxima 50 mm.

Altura asiento 865 mm.
Distancia entre-gjes 1430 mm.
Peso en vacio 168 kg.
Peso lleno 187 k.
Capacidad deposito 20 litros
Precio ?

TENERE

de «off-road» hay que puntuali-
zar que, a pesar de los recortes
en las amortiguaciones, la trase-
ra, y eso que ha perdido mas de
50 mm. de recorrido con respec-
to a la Ténéré 600, resulta aun
muy eficaz. Si bien en carretera
todos los probadores la hemos
criticado por su tacto demasia-
do blando para un uso deporti-
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vo (para el que, sin duda, no es-
ta estudiada la XTZ), en campo
y en carreteras de sequndo or-
den absorbe y digiere todos los
baches con gran facilidad. Es
evidente que para hacer enduro
hay motos mucho mas adecua-
das entre las trail, pero si la XTZ
pesara lo que una Kawasaki
KLR, por ejemplo (153 kilos en
vacio contra los 187 declarados
por Yamaha), otro gallo cantaria.

En otro orden de cosas s6lo

2 3 4 5

El pie en esta foto
sobra..., y la mano

[WBY] HOLOW Hvd

también. Bromas

aparte, el chasis de la

XTZ 660 te puede

permitir estas
libertades.

nos resta hablar de los frenos. El
delantero (de 282 mm. de diame-
tro), equipado con una poderosa
pinza Nissin de doble piston pa-
ralelo, hace muy bien su trabajo,
recupera enseguida tras un cha-
puzon y el disco esta perfecta-
mente protegido por una pieza de
plastico en forma de media luna.

El freno trasero, segun el ca-
talogo de Yamaha, tiene menos
diametro que el de la Ténére an-
tigua, pero nosotros aseguraria-
mos que es idéntico y, si pierde
unos milimetros de diametro, los
gana en superficie de frenada
(mas ancha). La pinza de este
disco es monopistén y su nivel
de funcionamiento queda a la al-
tura del conjunto.

A MEDIO CAMINO

Es exactamente en donde se
encuentra la nueva Ténéré, a mi-
tad de camino entre la Super T&
néré y la XT, entre Africa Twin y
Dominator, aunque el sendero
elegido en su caso no apunta
hacia Dakar, a pesar de que por
motivos comerciales conserve
su legendario y rimbombante
nombre africano.

A este nuevo producto de la
casa de los tres diapasones le
va mas otro ritmo, otro tipo de
musica, como es el concierto de
las bocinas y el trafico rodado
de las ciudades o el canto de los
pajaros, el mugido de las vacas

o el romper de las olas en los
mas reconditos rincones.

De todas formas, el hombre
siempre mandard sobre la ma-
quina y cualquier sitio sera bue-
no para la XTZ, que lo admitira
todo y lo unico que te pedira
(mas que nada en uso «off-
roady) ser4 un paco de tranqui-
lidad y gasolina (normal o sin
plomo) para llegar hasta alli.[]
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