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uiza nunca se habia reaccio-
nado con tanta rapidez. Ape-
nas un mes después de ha-
ber sido presentada por sor-
presa en Japon la version
XJ400s para el mercado in-
terior, la prensa mundial era
convocada en la poblacién
suiza de Gstaad para el lanzamiento
oficial y primera prueba de la XJ600
Diversion, la version europea.

Por primera vez en mucho tiempo,
acudir a una presentacion volvia a to-
mar aquel aire, ya olvidado, del pla-
cer de rodar durante unas horas con
“n2 moto sin demasiados compromi-
= por bellas carreteras de monta-
~ . Zonde poder hacer buenas fotos

“ s rutar del paisaje.

Anora parece que podemos volver
a los buenos viejos tiempos en los
que BMW era pionera y maestra en la
preparacion de escenarios y rutas
ejemplares para probar motos de tu-
rismo. Hasta en eso los japoneses les
han imitado y Suiza y la region al es-
te del lago Lehman quedara largo
tiempo en la memoria de cuantos pu-
dimos disfrutar de la Diversion por
aquellas carreteras de asfalto casi
irreal y paisajes propios de una ma-
queta.

Aunque Yamaha no ha sido ni mu-
cho menos la primera en reaccionar
ante la nueva generacion de motos
de apariencia simple y caracter turis-
tico con styling evocador de los anos
70, si lo ha sido desde el punto de
vista constructivo.

Mientras Kawasaki, con gran arte
de magia. relanzaba la KZI 750
{(Zephyr), Honda hacia casi lo mismo
con la Nighthawk 750 (aprovechan-
do el motor CBX 750) y Suzuki ven-
dia directamente la Bandit 400 japo-
nesa. Yamaha construia una moto to-
talmente nueva.

Nuevo motor refrigerado por aire,
nuevo chasis, nueva estética. Ni «na-
ked» ni turistica, sino ambas cosas a
la vez. Un pequeno semicarenado ni
quita desnudez (la moda ahora) ni
desnuda excesivamente al piloto, de-
Jjandolo sin una minima proteccion
aerodinamica.

Pero lo mas definitivo es el precio:
menos de 750.000 pesetas. Parece
que empezamos a vislumbrar un im-
portante cambio en la politica comer-
cial de los japoneses y el ajuste en-
tre el precio de venta y costo del pro-
ducto empieza a producirse. Cuando
Yamaha esta a punto de cumplir la
década en nuestro pais, Japén esta
empezando a vender mas barato sin
mermar la calidad, simplemente apli-
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Paraiso suizo para
la presentacion de
Ia XJ/S Diversion.
Con cada moto,
Yamaha incluye una
segunda cupula mas
turistica y unos
cubremanos
adosables al lateral
del semicarenado,
facilmente instalable
€en pocos minutos.
El precio también
sera una «bombax»:
menos de 750.000

pesetas.

cando la tecnologia de los ‘80, cara
y sofisticada en general, en nuevas
motos mas simples de fabricar.

Yamaha la define como eallroun-
den, algo asi como la navaja multiu-
S0 suiza: practica, sirve para casi to-
do, de tamano justo, de diseno atrac-
tivo y que, con un minimo de pruden-
cia, todo el mundo puede utilizar (Ya-
maha dixit...).

Sin entrar en el juego de palabras
del departamento de marketing de
Yamaha, la XJ/S pertenece a ese gru-
po de motos cada vez mas escaso y
hasta repudiado que Honda definio
en su dia como la moto universal y
que tan corriente fue en su momen-
to. S6lo BMW se mantuvo fiel a este
principio a lo largo de los tiempos.

Yamaha afirma que la XJ/S hara re-
gresar al mundo de la moto a mu-
chos desertores de la tiltima década.
Probablemente asi sea, como ya lo
estan demostrando las Zephyr y Ban-
dit (y Nighthawk en los EE.UU.), por-
que el mundo de la moto ha conclui-
do un ciclo de veloz avance tecnolo-
gico y de expansion comercial, mar-
ginando indirectamente al motard
clasico que amaba la moto clasica
(de concepto).

Pero para que este retorno que
anuncia Yamaha sea totalmente cier-

to, las mismas marcas deberan antes
pactar algo que hasta ahora hubie-
se sido dificil de cumplir: mantener
los modelos un minimo de tiempo en
el mercado, garantizando suministro
de unidades en cantidades suficien-
tes, recambios y servicio. Yamaha
cree que la XJ/S sera «itil» sin modi-
ficaciones hasta el ‘95 porque cum-
ple sobradamente con las normas de
ruido y contaminacion hasta esa fe-
cha.

Observando la Diversion, si la pri-
mera impresion que te produce es de
moto «pequena» y convencional, es
que has olvidado como eran las
600/700 cc. turisticas de hace una
década. A fuerza de ver mas carena-
dos que motos, las dimensiones rea-
les de las motos se han desvirtuado
y ahora resulta chocante aceptar un
chasis de tubo de acero, un motor re-
frigerado por aire y un pequeno se-
micarenado en el ano ‘91 preolimpi-
co, sino de una moto cien por cien
nueva.

En parado quiza cueste. En marcha
resulta evidente de inmediato que Ya-
maha no ha pensado nunca en una
retro-bike (asi las llaman ellos), sino
en una moto creada para la actual fi-
losofia. Y es que para algo han ser-
vido anos de fabricar chasis capaces
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de una impecable estabilidad y resis-
tencia a las torsiones con mas de 130
CV., de algo debe valer el haber pro-
ducido cada vez mas y mejores fre-
nos, desarrollar neumaticos mas
efectivos y estables, disenar durante
una década a ritmo trepidante moto-
res de alta tecnologia y prestaciones,
sobredimensionados para la gran
mayoria de los seres que viajan por
carretera.

Todo ello debera servir, entre otras
cosas, para aplicarlo a la fabricacion
de motos aparentemente simples, pe-
ro altamente efectivas en todos sus
aspectos.

La XJ/S no ha buscado la brillan-
tez absoluta, sino ser buena en todo,
tremendamente facil de utilizar y sor-
prendente en apartados tan impor-
tantes como motor, chasis, frenos y
confort. La posicion de conduccion
esta hecha a la medida de practica-
mente todo el mundo. El manillar,
bastante plano y muy ancho, con
contrapesos en los extremos, cae jus-
to en las manos. El asiento, muy con-
fortable y bien disenado, no resulta
incomodo durante una jornada ente-
ra de viaje. Pies algo retrasados, pe-
ro sin que sientas la necesidad impe-
riosa de colocar la punta de las bo-
tas en el estribo para buscar mejor
posicion.

El chasis perimetral de doble cuna
permite una colocacion racionalmen-
te baja del asiento, con espacio sufi-
ciente para dotarlo de un buen mu-
llido, dado que el filtro de aire va si-
tuado «dentro» del depdsito en la par-
te delantera y la bateria queda muy
en el fondo del subchasis que sopor-
ta el asiento y colin.

El motor es enteramente nuevo,
con diseno similar a las FZR, pero re-
frigerado por aire, doble arbol y sélo
dos valvulas, con grandes aletas y ca-
nalizaciones en la culata para forzar
el aire sobre su superficie.

Su aspecto es elegante, llamativo
(color aluminio) y muy compacto,
con el alternador y arranque detras
de los cilindros y el filtro de aire en
la parte baja delantera. No hay exce-
sivos secretos (ver recuadro Técnica)
y todo el trabajo se ha centrado en
reducir las masas internas en movi-
miento, el nivel sonoro —muy bajo—
y el maximo aprovechamiento de la
potencia, obteniendo una curva bas-
tante plana con ayuda del sistema
cruzado de los escapes (van unidos
el 1-4 y 2-3) para aprovechar el efec-
to de sus pulsaciones en el ciclo de
trabajo.

El sonido del motor no impresiona
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PRUEBA
El comcepto de
la XIS se
eguipara al de
una tipica
nmavaja
multiuse suiza,
Por
funcionalidad,
eficacia, diseno

V Pprecio.

Y no se parece a ninguno de los co-
nocidos hasta ahora. Los dos cortos
Y gruesos silenciosos «wsconden» con
mucha discrecion un sonido que de-
be ser, en version original con esca-
pe R. mas espectacular.

Cuando iniciamos la marcha por la
atractiva ruta del Jaunpass, Col du
Fillon y Col des Mosses, parecia im-
posible que segundos antes no cono-
ciéramos nada de la XJ/S y, sin em-
bargo, la adaptacion a la moto era ya
total, dispuestos a ir al fin del mun-
do. Confortable, todo en su sitio, im-
ponente freno delantero y ante todo
una direccion agil y neutra que dio
Ya en los primeros virajes confianza
y sensacion de trazada sobre railes.

Al fondo, las cumbres nevadas de
los Alpes suizos. En el plano del re-
corrido, un monton de buen asfalto
ascendiendo mas alla de los 1.500
metros. Tiempo espléndido, poca cir-
culacion: la jornada prometia ser dra-
tificante,

Lo fue. Tal como habiamos presen-
tido antes del inicio de la prueba, la
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combinacion paisaje, excelente ca-
rretera y una moto facil y turistica su-
ponen una mezcla muy atractiva. Es
el reencuentro con la moto pura y el
simple placer de conducir relajado o
deportivamente sin riesgos, porque la
XJ/S es también —dentro de los limi-
tes de las prestaciones de su motor—
una moto de excelente comporta-
miento atacando a fondo las carrete-
ras de montana.

Con la posicion de pilotaje cerca-
na a lo ideal en una moto de turis-
mo y ligeramente protegidos por la
pequena cupula, la primera sorpresa
se produce cuando iniciamos la pri-
mera serie de virajes rapidos de
aquella carretera de buen asfalto, se-
guido de una serie de curvas cerra-
das encadenadas. Parece como si no
hiciese falta esfuerzo alguno para pi-
lotarla. Se diria que conocia aquellas
curvas de toda la vida. Practicamen-
te lleva la iniciativa. Es una «iver-
sionm» atacar cada viraje. Va donde de-
seamos, obedece a nuestro pensa-
miento.

Segunda sorpresa: suspensiones.
Era aceptado hasta ahora que ciertas
motos, especialmente de esta catego-
ria, debian llevar suspensiones de
compromiso, tendiendo a blandas
para proporcionar confort en conduc-
cion turistica o por mal asfalto, a cos-
ta de cierto sacrificio de conduccion
deportiva. La Diversion es la excep-
cion. Con barras de «sélo» 38 mm.,
pero con un magpnifico trabajo en el
interior de las botellas, se ha conse-
dquido una suspension delantera ro-
busta, rigida con 140 mm. de reco-
rrido y perfecta amortiguacion en to-
dos los terrenos (falta probarla en as-
falto muy malo, imposible de encon-
trar en Suiza) y, lo que es mas impor-
tante, un progresivo endurecimiento
en frenadas fuertes.

La suspension trasera, sistema Mo-
nocross sin bieletas actuando direc-
tamente sobre el basculante de sec-
cion oval a través de un monoamor-
tiguador tipo DeCarbon a gas regu-
lable (siete posiciones de precarga de
muelle) exteriormente sin desmontar
absolutamente nada (hay la herra-
mienta precisa en la bolsa situada
Jjunto a la bateria), tiene 110 mm. de
recorrido y, aunque no tan efectiva
como la horquilla delantera, no de-
sentona con el resto, incluso con pa-
sajero y sin aumentar la precarga.

Especialmente bueno en retencion,
no impide, sin embargo, por la limi-
tacion propia del sisterma directo sin
bieletas, que en apuradas violentas,
la rueda trasera «evante el vuelo» blo-

queada por el freno. Este hay que tra-
tarlo con mimo y confiar en la exce-
lente horquilla delantera y el tinico
pero soberbio disco de 320 mm. con
pinza de doble piston. La maneta tie-
ne el tacto duro preciso para accio-
narla unicamente con un par de de-
dos en cualquier situacion. No ha he-
cho falta mecanismo de reglaje para
graduar su distancia al manillar,
Ejemplos practicos de como conse-
guir efectividad sin disparar los cos-
tos.

El motor es una pieza de relojeria.
Sin vibraciones (muy escasas en los
estribos a 4.000 r.p.m.), entrega la
potencia de forma continua, ayuda-
do por el cambio de seis velocidades,
de desarrollo largo (salvo la primera),
pero cerrado en las tres ultimas rela-
ciones. Con ello se aprovecha hasta
la ultima gota de potencia y par de
este tetracilindrico en linea de 598
cc. y 61 CV. La potencia maxima apa-
rece a 8.500 r.p.m., pero el motor es-
tira sin obstaculos hasta el final de
la zona roja (11.000 r.p.m.) sin decaer
la potencia, ni repiqueteo de las lige-
ras valvulas (32 gramos) y blandos
muelles que Yamaha ha montado en
la liviana culata de la XJ/S (la tapa
de valvulas va montada sobre aislan-
te sonoro de goma).

JFPara qué la zona roja, entonces?
Una sonrisa de complicidad del inge-
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«Allrounder>», una
moto para todo uso

en carretera. Sin

fronteras, aunque las

rutas de montana
demostraron ser el
mejor terreno de la

Diversion.
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Con la XJ/600S se inicia un
nuevo ciclo. La evolucion de
viejos conceptos de los aiios
70 con la técnica de los ’90.
Chasis simples pero robustos

con suspensiones y frenos.
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YAMAHA

XJ/S 600 DIVERSION

MOTOR

Cuatro cilindros en linea, 4 tiempos,
DOHC, 2 valvulas por cilindro, refrige-
rado por aire, cadena de distribucion
central.

Cilindrada: 598 c.c.

Diametro x carrera: 58,5 x 55.7 mm,
Fotencia max. declarada: 61 CV. a 8.500
r.p.m.

Par madximo declarado: 5,6 mkg. a
7.000 r.p.m,

Relacion de compresion: 10:1.
Alimentacion: 4 carburadores Mikuni
BDST de 28 mm.

Encendido: TCI Digital,

Arranque: Eléctrico.

Bateria: 12 8 AH.

TRANSMISION

Embrague: Multidisco en bano de aceilte.
Transmision primaria: Por engranajes.
Transmision secundaria: Por cadena.
Cambio: 6 wvelocidades, 1.° 41/15
(2,733), 2.2 52/18 (1,778), 3. 28/21
(1.333), 4.8 29/27 (1.074), 5.* 21/23
(0.913), 6.2 25/28 (0.821).

CHASIS

Ferimetral doble cuna de acero con sub-
chasis triangulado de acero soldado.
Lanzamiento: 25 grados. Avance: 97
mm.

Suspension delantera: Horquilla telesco-
pica con barras de 38 mm,

Reglajes: Ninguno.

Recorrido: 140 mm.

Suspension trasera: Monoamortiguador
central a gas sistema DeCarbon ancla-
do directamente al basculante de sec-
cion oval.

Recorrido: 110 mm.

Reglajes: 7 puntos de precarga de muelle.
Freno delantero: 1 disco 320 mm. pin-
za de doble piston.

Freno trasero: I disco 245 mm. pinza
doble pistén.

Rueda delantera: Llanta de aleacion de
tres palos. Neumatico Yokohama
110/60-17 57H.

Rueda trasera: Llanta de aleacion de tres
palos. Neumnatico Yokohama 130/70-18
63H.

DIMENSIONES
Longitud total: 2.170 mm.
Anchura maxima: 750 mm,

Altura total: 1.210 mm.

Altura asiento: 770 mm.

Distancia ejes: 1.445 mm.

Distancia minima al suelo: 150 mm.
Peso en vacio: 182 kg.

Capacidad depésito: 17 litros.

INSTRUMENTACION

Velocimetro, cuentavueltas, cuentakilo-
metros total y parcial, testigo de luz lar-
ga, intermitentes, punto muerto, presion
de aceite, llave de gasolina con posicién
de reserva (no lleva indicador), tirador
de starter junto a los carburadores,

COLORES
Rojo vivo, verde oscuro metalizado.

PRECIO
Sin confirmar: 750.000 pesetas aprox.
Comercializacion probable en el mes de
octubre.

DETALLES FPRACTICOS

La limitacion de costos al producir la
XJ/S no ha significado escatimar solu-
ciones practicas. La puesta en marcha
es inmediata, a pesar de ser un motor
de aire, gracias al sistema de calenta-
miento del aire de los carburadores
aprovechando el circuito de aceite. La
palanca del starter permanece por eilo
situada junto a los carburadores, aun-
que con un largo tirador, accesible jun-
to a la llave de gasolina del tipo tradi-
cional. Yamaha deberia tener en cuenta
el riesgo de quedarse sin combustible
si, como parece muy probable, la XJ/S
va a ser empleada en gran numero co-
mo gran rutera y a la vista del cierre de
muchas gasolineras a media tarde y de
noche en muchos paises europeos. Un
testigo (tipo BMW) o un indicador de ni-
vel parece indispensable. El asiento se
extrae totalmente con un giro de la lla-
ve de bloqueo. Debajo encontraremos
una buena dotacion de herramientas, y
suficiente espacio util debajo del colin.
Dos practicas asas para el pasajero y
unos imprescindibles ganchos bajo la
parte trasera del asiento son punto per-
fecto de anclaje de la malla o pulpos pa-
ra el pequerio equipaje. El depdsito pla-
nro por arriba y el liso tapén de lienado
permiten acoplar cualquier tipo de bol-
sa sobredeposito.
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Motor de nuevo diseno, inclinado 25

grados (cilindros) hacia delante,
culatas de dos valvulas, refrigeracion

por aire. Se han minimizado los

rozamientos y las masas cn

movimiento dentro del motor.

escapes van unidos el 1-4 y 2-3.
Chasis de acero perimetral, simple
pero robusto, suspension trasera sin
bieletas y regulable exteriormente, un
solo disco con pinza de doble piston
delante, barato pero contundente. La

horquilla delantera es de 38 mm.

as motos sencilas atacan de
L Nuevo, pero siempre con tecni-
ca de los noventa, aunque su as-
pecto pueda indicar lo contrario.
La nueva Yamaha Diversion plan-
tea soluciones sencillas a proble-
mas de siempre para conseguir
una moto al estilo de antes con ca-
lidad de hoy.

Cuando el objetivo es llegar a un
publico amplio con una moto de
bajo coste v polivalente, estd cer-
ca la posibilidad de caer en el
arror del acabado barato, la solu-
cion facil y el compromise que no
contenta a nadie. En Yamaha han
Intentado evitar este error median-
te soluciones Ingeniosas v reme-
dios clasicos.

Para obtener unos sesenta caba-
llos de un motor de més de medic
litro no es imprescindible la refri-
geracién por agua, mas cara que
el sistema de aire. Per s hay que
eliminar el peligro del sobrecalen-
tamiento v no esta de mds aplicar
algunos trucos; el motor se inclina
10 grados vy los cilindros 25 respec-

TLos

to al carter, lo que expone el pla-
no superior de la culata al flujo de
aire fresco. Ademds, se sitian unas
aletas en la tapa de balancines en-
tre los arboles de levas para diri-
air este flujo a la base de las bu-
jias, tradicional punto de acumula-
cion de temperaturas. Incluso es-
tas tapas, en la zona del arbol de
levas de escape, toman una forma
que canaliza el aire para evitar su
astancamiento en zonas calientes.

De cara a la comodidad de ma-
nejo v la buena imagen, el defec-
to de los motores refrigerados por
aire se encuentra en el ruido me-
canico, absorbido en los de agua
por el liquido. Yamaha ntenta evi-
tarlo mediante el uso de una cade-
na de distribucién silenciosa, tapa
de balancines montada sobre so-
portes elasticos de goma v un pi-
fién de transmigidn primaria con
amortiguador de vibraciones.

La solucidn més curiosa en este
campo es la que se adopta para
que las vibraciones del motor no
se fransmitan al chasis. Aquél se

ancla al bastidor en cuatro puntos
que forman un cuadrildtero, v dos
de ellos, diagonalmente opuestos,
lo hacen rigidamente v los dos res-
tantes de modo elastico, una alter-
nativa al sistermna Isolastic de las
motos inglesas.

La inclinacion del bloque de ci-
lindros, caracteristica directamen-
te tomada de la dinastia Génesis
de Yamaha, permite mejorar la re-
frigeracion del motor en los de
aire v a la vez consiente el uso de
colectores de admisidon rectilineos
y verticales, para disminuir las pér-
didas de carga, algoe que reporta
keneficios en todo tipo de motores.
Los carburadores tienen 28 mili-
metros de diametro, cuatro menos
que en la ya clasica XJ 600, pero
por contra el diametro del colec-
tor tiene menos variacién en su re-
corrido y su longitud es un 27 por
clento mayor, lo que reporta una
indudable ganancia en bajos.

Otro de los métodos empleados
para disminuir el ruido consiste en
el empleo de silenciadores de eg
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cape de gran volumen. La longitud
es de 714 milimetros v el volumen
de cada ellos es de 3.200 cc

Fl estilo conservador de la moto
se detecta en otros factores, como
la anchura de los neumaticos, co-
medida para lo habitual, v el re-
parto de pesos (48 por ciente de-
lante), aunque para compensar, la
geometria de direccidn es més in-
cisiva para aumentar la agilidad.

La suspension trasera, con un
excelente amortiguador DeCar-
bon, pero sin bieletas, el Unico dis-
co delantero de gran eficacia o la
simple horquilla delantera pero rc-
busta v eficaz, son muestra de que
el abaratamiento de costos no im-
plica necesariamente una merma
de calidad n1 efectividad.
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niero de Yamaha precedia a una cor-
ta pero rotunda explicacion: «El mo-
tor permite mayores prestaciones, y,
aunque no es recomendable duran-
te largo tiempo, la zona roja es en es-
te motor muy tolerante.»

El par maximo aparece a 7.000
r.p.m., un ligero cambio de sonido y
un ligero empujon adicional nos per-
mite entonces hacer uso de una so-
berbia cuarta velocidad en zonas de
curvas de montana, combinando con
la marcha inmediata y ocasional-
mente la sexta. Las reducciones ra-
pidas se suceden y la «diversion: de
nuevo esta asegurada. De hecho, la
XJ/S acepta plenamente un agresivo
trato deportivo con cambios rapidos
de dos y tres marchas y la respuesta
es siempre instantanea. El selector,
de recorrido corto, s preciso, aunque
quiza le sobre algo de tacto mecani-
co.

Apartado especial merecen Ilos
neumaticos. Los Yokohama 110/80-
17 delantero y 130/70-18 trasero sor-
prenden, al menos en el impecable
asfalto (casi de circuito) de las carre-
teras helvéticas. Sin baches y sin ha-
ber «lido» el agua, el agarre era ex-
celente, permitiendo apuradas e in-
clinaciones respetables sin un solo
movimiento extrano. Y frente a las ra-
yas blancas no cambian de compor-
tamiento, como ocurre con otros mo-
delos y marcas japonesas.

Para el final, el detalle revoluciona-
rio de la XJ/5. Al comprar la moto, Ya-
maha entrega también una sequnda
cliipula mas alta con spoilers vertica-
les (similar a la de la FJ 1200 91,
aunque mucho menos aparatosa y
fea) y dos prolongaciones (parama-
nos) laterales del semicarenado. To-
do ello se monta en unos minutos,
puesto que la preinstalacion esta ya
hecha. Estéticamente resulta dificil
diferenciar la «sport» de la «Touringy,
por lo que el aspecto exterior es prac-
ticamente el mismo.

Al hacer balance, tras esta prime-
ra prueba, la impresion mas rotunda
es la de absoluta y agradable sorpre-
sa. Tanto por su comportamiento ge-
neral, nivel de acabados, la aplica-
cion a formas clasicas de la tecnolo-
gia actual, el excelente comporta-
miento de la parte ciclo y... el precio.

Si éste va a ser el camino a seguir
en los proximos anos, no es aventu-
rado senalar que nos espera una dé-
cada tan fructifera y espectacular co-
mo la pasada, pero con una gran di-
ferencia: a precios competitivos.

C LA b1 b0 b
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