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Pocas mndnfmamnn:-... pero suficiontes ‘jl'
tes son las que Yamaha ha introducido ¢
gama XJ 900 que ahora va a comercializar:
pana. Una moto que ha logrado esa Estahlﬁdad a
ta velocidad de la que carecia desafortunadame
on la version anterior y que presentamos l'rii 2
ginas ¢ Erlnm:m 4 pocas fechas de s.u COmercia
hzar:mr_n A R



Yamaha XJ 900

Nueva imagen para una moto ya conocida: semicarenado ancla-
do al chasis, quilla cubriendo la parte delantera del motor y por
' i : fin, Ia posibilidad de aprovechar las prestaciones de esta moto.

El equipamiento de la XJ es de primerisima ca-
lidad y eficacia: relojes con indicador de nivel
de gasolina, suspensiones oleoneumadticas, fre-
nos autoventifados y sistema anti-dive hidrau-
lico en Ia botella derecha de la suspension de-
lantera.
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A XJ 900 llegd a Espafia en

un momento en que podia
erigirge como la Superbike del
afo. Venia a competir contra la
esperada Honda VF 750 F y
sustituia en nuestro mercado a
una moto cuya imagen no ha-
bia sido del todo afortunada, la
XS 1100. Ahora, un afio des-
pués, la XJ 900 se encuentra en
una situacién muy distinta. En
el mes de septiembre del ’83
aparecia en el mercado mun-
dial y también en el espafiol, la
BMW K-100, la nueva genera-
cidn que sustituia a los twin bo-
xer de la fabrica alemana vy el
panorama de las superbikes en
Espana se alteraba sensible-
mente. A partir de entonces, ha-
bia que competir contra las «K»,
de la que poco después apare-
ceria la version carenada RS y
que entraba en directa rivalidad
con todas las motos de mas de
200 km/h. La BMW «RS», con su
impecable estabilidad mas alla
de esa cifra hasta hace poco
mitica dentro de la moto de ca-
rretera que son los 200 km/h.,
marcaba una pauta y una exi-
gente referencia en cuanto a
comportamiento, dificil de se-
guir por muchas de las super-
bikes actuales.

&A que nivel se situaba la Ya-
maha XJ 900, una preciosa te-
tracilindrica con motor muy
compacto, moderno, sencillo de
mantenimiento, con transmi-
sion por cardan y una linea
turistico-deportiva bastante
agresiva?

Por aquellas fechas (julio
1983), nuestra «prueba a fondo»
de la"XJ 900 demostré que a pe-
sar de ser una moto super-
rapida, (212 km/h.), tener un mo-
tor con una curva realmente in-
teresante, con un buen «pata-
dén» a partir de 6.000 r.p.m. y
una estabilidad muy aceptable
en carreteras reviradas, tenia un
grave problema cuando enfila-
bamos una recta y la aguja del
velocimetro fulminaba la esca-
la del reloj: el carenado ancla-
do a la direccién hacia de la XJ
una moto inestable y con nota-

- bles meneos a alta velocidad,
incluidas curvas rapidas, todo
ello a pesar de unas suspensio-
nes muy sofisticadas y suscep-
tibles de multiples reglajes. La
XJ era una muy buena moto pa-
ra turismo-rapido, pero con pro-
blemas a la hora de roscarle a
fondo el mango.

La aparicion de la BMW K
«RS» echaba evidentemente por
tierra todos los principios, has-
ta entonces aceptados como
inevitables, de que una moto
turistico-deportiva, de gran cilin-
drada, tarde o temprano debe-
ria «moverse» por autopista. Re-
sultaba evidente que los semi-

carenados debian ir anclados
fijos al chasis y estudiados
aerodinamicamente en un tanel
del viento.

Con la puesta en produccion
de toda una nueva gama, empe-
zando por la XJ 600, pasando
por la Xd 750 y terminando con
la «excitante» FJ 1100 con cha-
sis de seccion rectangular, Ya-
maha aprovechd para meter
dentro del mismo paquete de
novedades una 900 modificada,
la XJ 900 que ya conociamos,
pero con la aerodinamica total-
mente revisada, adaptada esté-
ticamente a la linea de las de-
mas novedades. Es pues, esta
XJ 900 que presentamos en pri-
micia pocos dias antes de su
lanzamiento comercial en Espa-
fia, basicamente la misma XJ
900 vendida el pasado afio, pe-
ro con un nuevo carenado y una
quilla inferior que préetenden
que la XJ 900 pueda aprovechar
a fondo toda su potencia.

Hablar de un carenado como
Unica novedad, puede resultar
comico en motos cuya potencia
y velocidad méaxima no sean lo
suficientemente importantes
como para gue los resultados
varien de forma importante. Pe-
ro hablar de un carenado cuan-
do de él depende gue una mo-
to de mas de un millén de pe-
setas, 900 c.c. y cerca de 100 CV.
sea una aventura frustrada pa-
ra su comprador o por &l con-
trario se convierta en la culmi-
nacion de un suefo, es algo
realmente importante. No es lo
mismo tener un nudo en la gar-
ganta mientras enfilamos una
curva de autopista o carretera
con meneos en la direccion y la
moto retorciéndose como un
flan, que poder centrar toda
nuestra atencion en la carrete-
ra, disfrutando de las prestacio-
nes de nuestra superbike mien-
tras viajamos confortablemen-
te y sin el corazén en un pufio.

Y esto es lo que finalmente
ha conseguido Yamaha. Para
ello, se ha conservado integra-
mente las caracteristicas de la
anterior XJ 900, pero se ha mon-
tado un nuevo semicarenado,
més alargado, envolvente y an-
clado directamente al chasis a
través de un armazén de tubo
y unos silent-blocks que amor-
tizan las pequenas vibraciones
que puedan transmitirse. El de-
posito ha sido también modifi-
cado sensiblemente en su Ii-
nea, aungue mantiene la mis-
ma capacidad de 22 litros. Re-
lojes, mandos, suspensiones,
asiento, escapes y motor son
los mismos, con sus buenas
caracteristicas que ya descubri-
mos durante la prueba de aquel
primer modelo.

Personalmente tengo que de-

cir que de la XJ 900 version «es-
table», es decir, con semicare-
nado anclado al chasis, me ha
gustado en esta primera toma
de contacto, especialmente por
dos motivos: su estabilidad y

comportamiento a alta veloci-

dad (rodar sin agobios a alta ve-
locidad con las actuales super-
bikes es algo increiblemente re-
confortante) y su frenada.

Anclado de forma estable,
protegiendo algo mas al piloto
que la anterior version y sin pro-
ducir un choque excesivamen-
te brutal contra el casco del pi-
loto el aire que fluye por enci-
ma de la cupula, la moto se
comporta como una bala, cor-
ta el viento, va sobre railes. Los
97 CV. de este tetracilindrico
nos llevaran (segun cifras de la
revista PS alemana) a 219 km/h.
mas de los que conseguimos
en nuestra prueba el pasado
afio, aunque con una estabili-
dad que nada tiene que ver con
aquella. Por lo demas, el motor,
sigue siendo un propulsor de
«dos fases». Tranquilo, suave de
funcionamiento sin empujar
realmente hasta 6.000 r.p.m. pe-
ro que nos permite unos cruce-
ros de 160 km/h. y un bajo con-
sumo, y una explosion de po-
tencia que llega mas alla de las
6.000 r.p.m. y que con la moto
debidamente rodada nos lleva-
ra a las 10.000 r.p.m. ya en la zo-
na roja (la potencia maxima
aparece a 9.000 r.p.m.).

La otra sorpresa son los fre-
nos y el funcionamiento de sis-
tema anti-dive (s6lo en la bote-
Ila derecha). Pocas motos que
no sean de competicién tiene
un sistema tan logrado, tenien-
do en cuenta —y ahi reside el
éxito de la solucidén— que com-
parte el circuito hidraulico del
freno. Los dos discos autoven-
tilados de 267 mm. son rotun-
dos, la frenada se logra cuan-
do uno quiere y con una efecti-
vidad totalmente de acorde con
las prestaciones de la moto. Pe-
ro es que aderas, el sistema
anti-dive es ciento por ciento
efectivo, es la primera moto en
la que inmediatamente nos da-
mos cuenta de que la horquilla
encuentra una resistencia pro-
gresiva a hundirse. Ello, junto
con el robusto puente de hor-
quilla y unas suspensiones mix-
tas, tanto detras como delante,
nos proporcionan una soberbia
parte ciclo para un motor que
es todo suavidad y buena po-
tencia a partir de la mitad de la
escala del cuentavueltas. El uni-
¢o problema para una perfecta
puesta a punto es el infinito nu-
mero de posibilidades de regla-
je de las suspensiones,algo que
realmente resulta muy sofisti-
cado, pero poco practico para

el 99 por ciento de los usuarios,
puesto que sélo hay que hacer
ndmeros para darse cuenta de
que es imposible dedicar el
tiempo necesario para encon-
trar la combinacion perfecta de
tarado de suspensiones. Vea-
mos: la horquilla delantera tie-
ne posibilidad de cuatro puntos
de reglaje del anti-dive, mas las
presiones que van desde 0,4 kg.
a 1,2 kg. en las botellas (comu-
nicadas entre sf). Los amorti-
guadores posteriores tienen do-
ce posibilidades de reglaje de
hidraulico y cuatro de muelle.
Toda una vida poniendo a pun-
to las suspensiones...

Para tranquilidad de quienes
no van a exigir a la XJ 900 la
«pole position» en una parrilla
de las «Series», diré que XJ 900
con el anti-dive en la segunda
posicién y las suspensiones
posteriores en su posicién me-
dia, tiene un comportamiento
«sano» incluso por encima de
los 200 km/h. de velocimetro
—aunque acusa un ligerisimo
meneo en curvas muy rapi-
das—, que en la toma de con-
tacto logré corregir casi del to-
do subiendo dos puntos el ta-
rado del hidraulico de los amor-
tigliadores sistema De Carbon.

Yamaha, con-la «revestida»
XJ 900 ha colocado en nuestro
mercado —al precic de algo
mas de 1.100.000 pesetas— una
superbike ligera, manejable,
atractiva y sobre todo estable,
una moto perfecta (y comoda)
para hacer turismo y a la vez
disfrutar de ella, hasta casi sus
maximas consecuencias (esto
lo veremos en las Series) en
conduccion deportiva. Si la red
de asistencia de Yamaha, los
recambios y la atencién que
cualguier cliente de cualquier
moto merece, funciona como
tiene que funcionar, debemos
dar |la bienvenida a esta sober-
bia XJ 900. O
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