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UNO de gas a tope, la agu-

ja del cuentavueltas ya ha
dejado atrds las 11.000 .p.m., en
el lado izquierdo, la del veloct:
metro pare¢&'haber hechotopes;
en el «2» de los 240 Km/h. Ya no
puedo pedir mas en sexta. No
queda méas gque esperar, mien-
tras trato de pegar bien los co-
dos y rodillas al depésito, a que
el hito kilométrico de color azul
en el que tengo totalmente cla-
vada la mirada se acerque en
muy pocos segundos.

Con la mano izquierda sin
guante, el sensible pulsador del

eiko digital puede ser apreta-
do, con precisién, en el momen-
to de cruzar como un obus al fi-
nal del kildmetro lanzado con la
aguja en la raya de 250 Km/h.
Era la dltima prueba que me fal-
taba por hacer. Los 15”53 que
aparecen en la pantalla de cuar-
z0 han mejorado los 15”62 de la
primera pasada.

Réapida parada en el arcén y
a dividir con la calculadora; las
dos velocidades punta en lieno
ya no dejan dudas de .
que en todos los sen-
tidos acabo de probar
la mas rapida, depor-
tiva y feroz 750 que se
puede conseguir en
este momento en Es-
pafia: 2318 Km/h. y
230,47 Km/h.

La FZ 750 por pres-
taciones, 11762 en los
400 metros y 23”10 en
los 1.000 metros,
eclipsa a toda la com-
petencia, y solo que-
da al alcance de la FJ
1100 y Honda VF 1000
Ry entre las «especia-
les», las Bimota mas
preparadas. Todas de
superior cilindrada.

Mientras me dis-
pongo a volver a la re-
daccién para incorpo-
rar estos Ultimos da-

Ei3

Yamaha FZ-750

Prueba a fondo

La FZ 750 es con mucho la mas rapida, potente, enérgica
y deportiva 750 que nunca hemos probado. Su sofisticado
motor-de cinco valvulas por cilindro tiene un fantastico ren-
dimiento, una capacidad para subir de vueltas y una elas-
ticidad ejemplar que, junto con un consumo moderado, des-
tacan por encima de la competencia. Unicamente la mala
proteccion del, por otro lado, aerodinamico carenado, la exi-
gencia de rodar preferentemente solo y al peso algo eleva-
do, puede limitar de alguna manera sus posibilidades pa-
ra todo uso o para conduccion ultradeportiva en circuito,
en una moto que, sin embargo, tiene una excelente mane-
jabilidad y fiable estabilidad en cualquier circunstancia.

inteligentes y sofisticadas del
momento.

Los chasis de seccion rec-
tangular, los sistemas antihun-
dimiento, las suspensiones de
geometria variable y gran pro-
gresividad, la evolucion en los
frenos, con pinzas de doble pis-
tén y discos autoventilados,
son logros importantes porque
se han hecho necesarios para
tratar de seguir el ritmo y las
prestaciones que estan mar-
cando las nuevas generaciones
de motores. Agui es donde se
esta produciendo la gran revo-
lucién y la Yamaha F§750 es el
tltimo ejemplo.

El disefio de su culata de cin-
co valvulas por cilindro, la incli-
nacion del «cuatro en linea» en
45° hacia adelante, que permi-
te, como en muchos motores
de Férmula 1, el disponer los
conductos de admisién de los
carburadores en forma vertical
y la posicién bajo el depdsito
de la enorme caja de filtro de
7,2 litros de capacidad, que to-

ma aire fresco mucho
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tos de velocidad maxi-
ma, que para algunos
tendran mucha impor-
tancia y para otros
menos dentro del con-

mejor que en la habi-
tual posicion tras los
cilindros, llevan las
prestaciones del mo-
tor FZ a extremos que
hasta ahora no se po-
dian sofar para una
750

Obtener 101 CV. a la
salida del cigiiefial sin
por ello perder tacto,
elasticidad ni facili-
dad de conduccion en
un 750 que tira ejem-
plarmente bien desde
abajo, parece un mila-
gro. Para conseguirlo
han bastado «sélo»
cinco valvulas.

En 1977 los técni-
cos de Yamaha inicia-
ban el estudio de cu-
latas con mas de 4
valvulas y va en esa
época se conseguia
un motor 4 en V con
i7 valvulas!, cuatro de
°|  admision y tres de es-
cape, con dos bujias

texto general de la
prueba, los coches
que hace poco acabo de ade-
lantar pasan a mi lado y en la
cara de alguno de sus conduc-
tores que me miran fijamente
veo claramente marcada la tipi-
ca expresion de pensar «Estas
loco». Cuando busco el guante
izquierdo en el que me habia
sentado y veo que ha desapa-
recido, les comprendo' mejor.
Que te pasen a 230... vaya, pe-
ro que encima te lancen un
guante a la cara ya es demasia-
do. De todas formas, no apare-
cid por alli ningin Ferrari o
Porsche que lo recogiese...

Con cinco
valvulas basta

En la impresionante escala-
da técnica en la que se han vis-
to inmersos [os cuatro grandes
fabricantes japoneses en los Ul
timos 3 afos para mantener su
competitividad en un mercado
gue habia entrado en crisis, al-
gunos avances destacan clara-
mente como eslabones de una
cadena que poco a poco nos

esta llevando a lo que sera el fu-
turo en el afio 2000.

Aunque la renovacion en Su-
zuki y Kawasaki ha sido espec-
tacular, es la lucha entre los
dos grandes colosos, Honda y
Yamaha, la que esta marcando
la pauta de esta revolucion téc-
nica. Honda golpeé primero
CONn su nueva generacion de
motores en V y con chasis «pe-
rimetral» rodeando al motor, pe-
ro Yamaha, en una réplica enér-
gica, ha ido cambiandec de raiz
todos los modelos y aportando
con esta FZ las soluciones mas

por cilindro capaz de
girar a 20.000 rp.m. vy
de ofrecer una potencia fabulo-
sa. Nuevos estudios les llevaron
a probar con 6 en 1980, pero
siempre con problemas de cos-
te y complejidad de fabricacion
de las camaras de combustion
para motores de serie. Final-
mente la solucién de las 5 val-
vulas, tres de admision y dos de
escape, era aceptada como la
mas factible de llevar a la serie
y capaz de ofrecer una buena
dosis de potencia suplementa-
ria con gran fiabilidad y amplias
posibilidades de utilizacioén.
Las valvulas de admisién es-
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nado basculante de aluminio. Criticable la burda suje-
cion de los cilindros y reposapiés traseros.

tan situadas con muy poca in-
clinacion respecto a la vertical,
17,21° en los extremos, y solo
11,5° en la central. Las dos de
escape tienen una inclinacién
de 13,75° El peso de las valvu-
las es minimo, 21 gramos cada
una trabajando con un solo
muelle y siendo accionadas por
los arboles de levas directa-
mente.

La bujia esta situada perfac-
tamente en el centro de cada
camara, y los pistones con una
velocidad lineal maxima de
18,84 m/s. tienen profundas
entalladuras en su cupula lige-
ramente concava para evitar al-
guna interferencia con las val-
vulas a muy alto régimen.
Segun Yamaha, su culata per-
mite una elevada relacién de
compresion, 11,2:1 con un apro-
vechamiento éptimo de la com-
bustién, gran potencia y eleva-
disimo régimen de giro.
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Los dos puntos clave. El moter, de fantasti-
ca respuesta del cuatro cilindros de 20 vél-
vulas y cilindros inclinados con admisién ver-

tical, y el chasis, bajo, rigido y responsable.

A lo largo de la prueba, por
prestaciones y consumo, esto
se iba & poner claramente de
manifiesto. Los 2 arboles de le-
vas que accionan directamente
las valvulas son de cromomo-
libdeno, con un tratamiento de

endurecimiento superficial, y el
juego con las vélvulas se regu-
la por pastillas calibradas. So-
metidas también a un trata-
miento muy especial, Yamaha
asegura que no sera necesario
ningun tipo de reglaie hasta los

5 valvulas por cilindro.

Cilindrada: 748 cc. (68 x 51,6 mm.)
Relacion de compresion: 11,2:1.

Potencia maxima: 160 CV. a 10.500 r.p.m.
Par maximo: 8 mkg. a 8.000 r.p.m.
Carburadores: 4 Mikuni de 34 mm. de &%,

Cambio: 6 velocidades.

Distancia entre ejes: 1.495 mm.
Altura asiento: 760 mm.
Depésito: 22 |, {2 de reserva).
Peso en seco: 209 Kg.

intermitentes, luz larga y punto muerto.

Mator: 4 cilindros en linea, inclinados 45° cuatro tiempos, transversal, refrigerado por agua,

Generador: Alternador 360 W. Bateria 12 V. 14 Ah.

Chasis: Doble cuna en tubos de acero rectangulares.

Suspension delantera: Horquilla telescopica neumatica con antidive interno.
Suspension trasera: Monoshock. Amortiguador regulahle en muelle e hidraulico.
Frenos: Doble disco autoventilado delante; pinzas doble piston opuesto.
Trasero: Disco autoventilado. Pinza doble piston opuesto.

Ruedas: Del.: 120/80 V 16, Det.: 130/80 V 18,

Instrumentos: Velocimetro, cuentavueltas, temperatura agua, nivel gasolina, chivatos de aceite,

Completa y bien terminada instrumentacion.
Cuenta con indicador de nivel de gasolina y de
temperatura de agua.

40.000 kilometros. Con los cua-
tro conductos de admision de
idéntica longitud y disposicién
vertical y con 4 Mikuni que fun-
cionan por gravedad, se aumen-
ta la velocidad con que la mez-
cla aire-gasolina llega a los ¢i-
lindros. La inclinacién de 45° de
los mismos deja suficiente es-
pacio para situar el alternador
detras bajando ademas el cen-
tro de gravedad.

La vision de este motor se
completa con una distribucion
mandada por cadena central, la
refrigeracion liquida, para la
que se utiliza un gran radiador
de aluminio de 2,3 litros de ca-
pacidad, el embrague de accio-
namiento hidraulico, carter de
3,5 litros de aceite, y unas di-
mensiones muy compactas en
altura y anchura.

El blogue motor es mas es-
trecho, incliuso en 9 mm. que &l
de una pequefia Yamaha 400



XS. El circuito de engrase y el
de la refrigeracion liquida fun-
cionan mediante dos bombas
accionando simultdneamente y
a través de engranajes por el gi-
ro de la maza del embrague. El
circuito de refrigeracién cuenta
con termostato y con electro-
ventilador. Llama la atencion la
no utilizacién de radiador de
aceite, pero practicamente en
cualquier uso este motor man-
tiene una temperatura de utili-
Zacién bastante baja y estable.
Soélo en ciudad llega a «saltar»
en pocas ocasiones el electro-
ventilador.

Segunda prueba

La primera vez que probé una
Yamaha FZ 750 fue en el mes
de abril en Andorra. Debo reco-
nocer que en aquella ocasion
me quedé maravillado, y creo
gue «se me notd» en la toma de
contacto que publicamos, pero
también me quedé un poco in-
satisfecho. Andorra se acababa
muy pronto para la FZ, y mu-
chas preguntas que me hacia
quedaban con respuestas a
medias y con un precavido «hay
que probarla mas a fondo».

En un solo dia, en una estre-
cha carretera de curvas y apu-
rando en breves rectas las mar-
chas cortas, esta FZ te puede
convencer inmediatamente a
dejarte impresionado y hacerte
llegar a decir como: «me ha pa-
recido la mejor 750 probada
hasta la fecha. Una moto prac-
ticamente perfecta». Asimas o
menos terminaba aquella pri-
mera toma de contacto, aunque
me curaba en salud diciendo
también que habia que esperar
a probarla verdaderamente a
fondo en nuestras carreteras.
Hoy, afortunadamente debo re-
conocer que tomé demasiadas
precauciones, pero no que me
pase con mis elogios a la FZ.
Este nuevo concepto de motor
resulta todavia mas brillante
cuando tienes a tu alcance
cualquier tipo de trazado para
probar.

En una cosa, sin embargo, si
que debo confesar un error. Di-
je que esta moto «Pure Sport»
era también «Pure Confort», y
esto no es verdad. Volviendo de
Barcelona donde habia recogi-
do la moto en Semsa, con 260
kildbmetros, en La Almunia de
Dofia Godina tuve que cambiar
de opinidn porgue ya no sabia
como sentarme. Tenia pensado,
al llegar a ese pueblo, parar pa-
ra endurecer el amortiguador
trasero, que en la posicién de
muelle n° 2 resultaba clara-
mente blando para las zonas de
curvas que venian a continua-
cidn, pero finalmente y por lo

menos hasta Madrid, decidi de-
jarlo como estaba.

La FZ no es una moto espe-
cialmente incomoda con su
manillar plano y bastante abier-
to (no regulable) con reposapiés
bien situados ligeramente atra-
sados y asiento muy bajo, 760
mm. La postura resulta perfec-
ta, pero hay que hacer caso de
lo que indica su colin: es para
«Pure Sport», por lo que no pue-
de aproximarse en cuanto a
confort de marcha en largos
viajes ni a otras deportivas de
menor grado como las Honda
VF o CBX, ni mucho menas a
la FJ 1100. Su confort no resul-
ta tan critico como el de una Le
Mans de hace dos afios con
amortiguadores Paioli de serie,
y la verdad es que tampoco se
la puede criticar mucho en es-
te sentido, porque la Unica que-
ja puede venir por el lado de la
cantidad de espuma utilizada
en el asiento. El tacto de sus-
pensiones es excelente.

La FZ resulta muy baja, pero
no lo es sélo de asiento. Hay
unos buenos 8 ¢ 10 centimetros
a su favor con cualquier otra ja-
ponesa que comparemos de la
misma cilindrada, si medimos
la distancia de la tija superior
de la horquilla al suelo. Sélo la
FJ, la GPZ 600 R de Kawasaki
y la Le Mans son comparables
a la FZ en este sentido. La com-
paracion con la Le Mans, aun-
gue se trata de dos motos que
estan en Orbitas distintas, es
inevitable porque la FZ resulta
muy baja y muy estrecha, recor-
dandola en cierta medida.

La nueva Yamaha no es una
moto de disefio espectacular ni
agresivo. Yamaha queria dejar
al descubierto todo el motor de
color negro, pieza maestra y
clave en la FZ, pero con todo 10
demés bajo la carroceria tam-
bién uniformemente negro, con
excepcion del enorme bascu-
lante de aluminio la FZ queda
con un aspecto bastante profe-
sional y racing si se quiere, pe-
ro desde luego poco llamativo.
Lo mas acertado es el disefio
del faro bien integrado en la cu-
pula del carenado y el ancho y
aerodinamico guardabarros
frontal. Del depésito hacia de-
tras la linea es demasiado so-
bria y peco imaginativa.

El chasis, que apenas se ve
confundido con el motor, esta
inspirado directamente en el
concepto «lateral frame» de la
FJ, aunque sin la estructura
frontal que rodea, al estilo de
las Bimota, las tijas de direc-
cion. Estéa construido en tubo
de acero de seccion rectangu-
lar y se puede desmontar en su
parte inferior para sacar el
motor.

Las soldaduras en algunos
puntos llaman demasiado la
atencion, especialmente en la
pobre y nada estética solucion
que se ha adoptado para dar un
punte a los reposapiés traseros
y a los silenciosos. En la FZ,
por supuesto, se ha tenido en
cuenta la posibilidad de circu-
lar con pasajero, pero sin com-
plicaciones, para ir siempre
acompafiado hay motos mucho
mas adecuadas que esta. El co-
lin se puede quitar con dos tor-
nillos, dejando sitio suficiente,
pero los reposapiés quedan ex-
cesivamente altos y hacen de-
sistir de largos viajes con dos
plazas.

La FZ tiene una fisonomia
seria, sencilla y llama poco la
atencion con excepcion de su
motor, pero su equipamiento es
de primera calidad y muy com-
pleto. El depésito solo actia co-
mo tal en su parte central; la
parte delantera préxima a la pi-
pa de direccion solo sirve para
cubrir la enorme caja del filtro
de aire. De esta forma, los 22 li-
tros de capacidad guedan per-
fectamente centrados y lo mas
bajos posibles, pues el tanque
ocupa el sitio normalmente
destinado a los carburadores y
filtro. Cuando el nivel de gaso-
lina baia y se aproxima a la re-
serva de dos litros, se hace im-
prescindible actuar scobre un
pequefo interruptor situado en
la parte izquierda del carenado
que activa una bomba eléctrica
que envia gasalina a los carbu-
radores.

En parado, la FZ se siente pe-
sada; los 230 kilos con el depé-
sito lleno, por muy bajos que
esten situados, se acusan en el
garaje, pero en el momento de
empezar a rodar y justo al tiem-
po que te empiezan a llegar los
primeros silbidos del motor, la
FZ se olvida de sus kilos y se
vuelve agil y muy facil de con-
ducir, por fa geometria de su di-
reccidn, de sdlo 25,30° de incli-
nacion en la pipa, direccién y
por su rueda frontal de 16"

Silbidos,
chillidos y rugidos

Todo esto vas a oir cuando
pongas en marcha una FZ si al-
gun dia cae en tus manos y sa-
les con ella a carretera. Suena
mas a «dos» que a «cuatro
tiempos». Los silbidos llegan

. claramente al empezar a abrir

gas. La transmisién primaria, de
dientes rectos y los engranajes
de las bombas de aceite y
agua, sueltan un zumbido muy
penetrante.

El ralenti de 1.000 r.p.m. de
este motor es algo irregular, y

algunos extrafos ruidos se per-
ciben también mezclados con
el permanente silbido de fondo.
La temperatura sube rapida-
mente en el mes de julio y el
motor se pone inmediatamente
«en su puntos.

Los primeros pasos con una
FZ seran siempre un poco brus-
cos. El embrague, hidraulico,
pero de accionamiento un po-
co duro para lo que es habitual,
y la instantanea respuesta al
puiio del gas, te pueden hacer
arrancar por primera vez dando
algun pequefio «salton.

El cambio en fric es bastan-
te ruidoso al introducir la prime-
ra. La respuesta es siempre de
motor lleno, asombrosa y casi
como si funcionase a inyec-
cioén, como una BMW K. Cuan-
do empiezas a estirar sélo un
poco cualquier marcha y e
acercas a las 7.000 r.p.m., el chi-
llido de admisién gque empiezas
a sentir bajo el depdsito, junto
con la enérgica sensacion de
aceleracion que recibes, te ha-
ce pensar por un momento en
que algo importante va a pasar
si sigues adelante. No quedaras
defraudado. A 8.000 r.p.m., en 42
© 52 la FZ ruge ya como un For-
mula 1, se desencadena y em-
pieza una furiosa escalada que
te llevara en 42 a 173 Km/h., en
52 a 201 Km/h. y en sexta a 231
Km/h. si mantienes, eso si, el
pufio abierto hasta que la agu-
ja del cuentavueitas entre en lo
rojc situado a 11.000 r.p.m. Nor-
malmente, cambiaras a 9.500
r.p.m. si lo haces a oido y toda-
via pensaras, que estas casti-
gando el motor innecesaria-
mente por la forma tan salvaje
en la que le sientes girar.

La capacidad de «respira-
cicn» de este motor de 20 val-
vulas es asombrosa. En la prue-
ba de los 400 metros, jugando
tambien la baza de su cambio
de seis marchas nc axcesiva-
mente preciso, pero muy bien
escalonado, era todo un proble-
ma, primero para salir bien sin
pegar bandazos haciendo pati-
nar la rueda inutilmente, y lue-
go para conseguir meter segun-
da, tercera y cuarta evitando
que el motor se fuese mas alla
de las 11.800 rp.m., donde se
corta el encendido. Los cam-
bios hay que hacerlos rozando
el embrague y con un pie iz
quierdo muy rapido, casi como
si estuviesemos llevando una
moto mucho mas pequefia. De
la rueda delantera te puedes ol-
vidar, pues no tiende a levan-
tarse.

Con una tercera que estira
hasta 144 Km/h., una cuarta de
casi 175 Km/h. y una 52 de 201
Km/h., la FZ sale de los 400 me-
tros aproximadamente a 185
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Yamaha FZ 750

Km/h. con la quinta adn por es-
tirar «de verdad» y con la sexta
preparada en la recamara de
este poderoso cafdn.

Si la aceleracién es muy ex-
citante, el ruido que produce
este motor te puede llegar a
emborrachar, obligandote por
puro gusto a buscar en cada
marcha sistematicamente el
pasar por encima de las 8.000
r.p.m., el régimen de par maxi-
mo, para oir y disfrutar con el
agudo rugido de admision que
deja escapar, mas parecido al
de una RD 500 2T que a cual-
quier otra scuatro tiempos»s.

En carretera de trazado rapi-
do la FZ puede mantener la sex-
ta indefinidamente sin mucha
circulacion, y si la conduccion
no pretende ser muy deportiva.

Los adelantamientos desde
4.000 r.p.m. en esta marcha des-
de 95 Km/h., pueden ser instan-
taneos y sin que haya ningln
vacio en la entrega de potencia.
La curva de par maximo es muy
plana, con un buen valor a ese
régimen comparado con el ma-
ximo de 6,5 a 8.000 r.p.m. e in-
cluso superior al de 5.500 r.p.m.,
donde tiene un leve descenso.
Si decides mantener un ritmo
mas vivo y sentir en cada cam-
bio sobre las 10.000 rp.m. el
auténtico apocalipsis de valvu-
las que se produce en este mo-
tor que no parece tener nunca
limite, las posibilidades de ro-
dar rdpido en carretera quedan
fuera de la més caliente imagi-
nacion.

El velocimetro miente bas-
tante, pero si sales a autopista
veras que mantener 210 Km/h.
de crono a 10.000 r.p.m. es algo
tan sencillo que te llega a preo-
cupar, aunque todavia tengas
1.800 r.p.m. de reserva antes del
corte de seguridad. En dos via-
jes ida y vuelta a Barcelona y
entre Zaragoza y Lérida, la FZ
sin embargo te acabara agotan-
do si pretendes las medias alu-
cinantes que estan a su alcan-

ce. La aerodinamica esta muy
conseguida, pero a base de un
pequefio carenado de todo o
nada.

Si te mantienes totalmente
dentro de la cupula, entre el rui-
do de admision que parece que
te vaya a tragar por el filtro, si-
tuado a dos centimetros de tu
barbilla, y el ruido del viento,
puedes acabar «sonado» si via-
jas sin tapones de cera en los
oidos. Si pretendes mantener
una postura inmediata, el care-
nado no te aliviara en absoluto
de la presion del aire; al contra-

rio, lo lanzara directamente con- |

tra tu casco que, con la nariz
aplastada contra la pantalla se
te antojara dos tallas mas pe-
quefo y te producira un buen
dolor de cabeza. La solucion
esta en no mantener velocida-
des por encima de 200 Km/h.
por mucho tiempo, pero con es-
ta moto es muy dificil si sales
a una autopista despejada no
resistir la tentacién. En esas
condiciones estaras llegando
ademas al consumo maximo
de la prueba, 10,57 litros a los
100 kilometros. En cualquier

_otro tipo de conduccién que no

se limitase a exprimir la FZ en
autopista en ningun caso con-
segui medir un gasto superior
a los 9 litros. Los 6,84 a 150
km/h., los 8,74 en conduccidn
deportiva y los 7,49 de media to-
tal de la prueba, hablan muy
bien y por si solos del acerta-
do disefio de un motor capaz de
mantener tan &ptima relacion
entre prestaciones y consumos.

Super deportiva

El mejor caracter de esta FZ
no se encuentra en la autopis-
ta, donde una BMW K o una FJ
1100 pueden ser mas efectivas
a la hora de permitirte mante-
ner un buen crucero sin can-
sancio. A lo largo de esta prue-
ba, nuestra FZ viajé de Barce-

lona a Madrid, de Madrid a La
Molina, y de La Molina a Barce-
lona. Pero la prueba se comple-
taba con los recorridos habitua-
les por la Sierra del Guadarra-
ma y por Avila, y sobre todo, y
aunque fuese con otra moto, en
el répido circuito de Misano en
ltalia, todo un lujo esta vez. Alli
iba a poder ser enfrentada, ade-
mas aprovechando la presenta-
cion de los nuevos Pirelli Radia-
les MP 7 R, con una de sus mas
directas rivales, la Suzuki GSX
750 R.

Pero volviendo de momento
a la carretera que en muchos
casos sera el ambiente en el
que siempre se mueva la FZ,
hay que ajustar algo las sus-
pensiones para poder pasar de
un turisme rapido a una con-
duccion mucho mas exigente.
La suspension delantera utiliza
el sistema de antihundimiento
independiente del circuito de
frenado, regulado en el interior
del hidraulico por una valvula.
A mayor compresién en la fre-
nada mayor resistencia al hun-
dimiento. Este sisterma en la
moto probada en Andorra en el
mes de abril funcionaba a la
perfeccion, y la horquilla de ba-
rras de 39 mm., con puente de
aluminio y 140 mm. de recorri-
do, tenia buen tacto en compre-
sién y en extension. En la uni-
dad de prueba no ocurria asi, y
como pasa Ultimamente con to-
das las Yamaha, 350 RD, 600 XJ
y FJ 1100, es obligatorio cam-
biar aceite como minimo para
asegurar un buen comporta-
miento. La horquilla esta asis-
tida por aire, pero aqui no esta
la solucidon. Con mas carga de
los 0,4 recomendados y con as-
falto de mala calidad, puede fa-
vorecer |0s rebotes.

La suspension trasera utiliza
un sistema progresivo con un
amortiguador tipo De Carbon,
accionado por bieletas y con un
recorrido de 120 mm. en la rue-
da. Las posibilidades de regla-

je en este caso son mas faciles,
efectivas y completas, pudien-
do modificar muelle hidraulico
en retencidn en cinco posicio-
nes.

Para todo usc, con 70 Kg. de
peso, una buena combinacién
se ofrece en la tercera o cuarta
posicién de muelle y también
en la 32 0 42 de hidraulico.

Para rodar rapido en carrete-
ra de buen asfalto o en circui-
to, hay que pasar a la 52 y Ulti-
ma necesariamente. El compor-
tamiento de la FZ en cualquier
trazado de carretera y a pesar
de |la excesivamente suave hor-
quilla, es siempre estable, noble
y seguro al maximo.

En las largas curvas de acce-
so al Tanel del Cadi, cerca de
La Molina, y en un recorrido que
me era totalmente desconoci-
do, la FZ se desenvolvia con la
misma rapidez y fiabilidad que
en curvas muy conocidas don-
de siempre los defectos, si los
hay, quedan mas disimulados.

Hay una buena altura libre al
suelo, y con sélo salirse un po-
co del asiento como pide esta
Yamaha en curvas, no hay na-
da que roce. En angulos cerra-
dos o tramos de montafia muy
revirados el peso se empieza a
sentir, y aunque siempre man-
tiene una buena agilidad, el tra-
bajo se puede llegar a acumu-
lar y el esfuerzo sobre el mani-
llar se hace necesario. Con la
rueda delantera de 16” de gran
baldn, en medida 120 x 80, es-
ta FZ tiene cierta tendencia a
levantarse al frenar inclinado,
pero con su posicion de con-
duccidn tan baja es facil con-
trarrestarlo con un desplaza-
miento del cuerpo. Si el firme
esta muy bacheado, igual que
ocurre en otras motos con rue-
das de 16" si vas «a tope»,
hay que prestar especial aten-
cion para que los posibles
«shymmys» violentos que pue-
den sacudir instantaneamente
la direccion puedan ser siempre



bien controlados. En curvas len-
tas requiere cierta adaptacion
la forma en que la FZ respon-
de a una suave apertura del gas
después de una fuerte reten-
cién en marchas cortas. La lle-
gada de potencia resulta algo
brusca; la sensacion es de ca-
dena secundaria destensada,
pero una vez ajustada seguia
haciendo lo mismo.

- En las motos probadas en
Misano también se repetia esa
algo abrupta entrada del motor
en traccion que, sin suponer un
obstaculo en conduccion de-
portiva, resulta siempre algo
molesta porque te impide dis-
frutar del tacto suave y progre-
sivo que luego siempre tiene el
motor que empuja con notable
uniformidad. En suelo mojado
en maxima inclinacion a baja
velocidad, puede resultar peor
esta relacion, que parece venir
de un cardan mas que de una
transmisién por cadena.

En circuito

En el circuito de Misano y en
una intensa jornada de prue-
bas, de 9 de la mafana a 4 de
la tarde, pasaban por mis ma-
nos la Bimota SB 5, Laverda
SFC 1000, Yamaha FJ 1000, Su-
zuki GSX 750 R, Honda VF 1000
F2, Kawasaki Ninja 900, Kawa-
saki GPZ 600 R y Yamaha FZ
750 calzada con Radiales Pire-
i del nuevo tipo MP 7 R, y con
Phantom Sport Comp. Atras
guedaban los recuerdos de
unos mas que aceptables Dun-
lop K 330 de la moto «espaiio-
la» de prueba que habian de-
mostrado un buen y sano com-
portamiento, siendo tinicamen-
te algo dudosos en frio.

Con los Radiales, la FZ gana-
ba en agilidad y facilidad en el
cambio de trayectoria. Inspiran-
do mucha confianza en profun-
das tumbadas los reposa pies,
que hasta ese momento no ha-
bian dado ningun problema,
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Comparando con las curvas corregidas de las CBX, GSX-
ES y VF, la grafica de potencia de la FZ puede decepcionar
un poco. Supera a las otras tres en alta y demuestra una
capacidad de subir de vueltas muy superior, pero la GSX-
ES entre 4.000 y 6.000 r.p.m. va siempre por encima; no en
vano se trata de un motor super utilizable y décil. La punta
de potencia de la FZ tiene que ser mejorada sin duda en

POTENCIA T ‘ -
Ion | | | POTENCIA T
o ‘ | | ss5cVa [
T T T * T T T 10.730 rp.m. | 80| Jr
| YAMAHA FZ 750 | Py
L R I J[ i B
[ S— 1 L - 1 L }
"1 NN O | L S 60| _
| |
50 1 1 ! ] 50
a0 |_PAR | | j_ ..
(Kg.)
85 |
0| [
55 |- | - 20 it
2] 5 14 "—.r— -..'__1 it . K
45 T dl L 1 10
01 4 1— + 1
! ‘ | oL/
ol/ L | i | ‘ Vi34
3 4 5 6 7 8 9 10 11 RPM
(% 1.000)

y 9.000 r.p.m.

mediciones que no sean hechas como fue nuestro caso con
un motor que contaba sdlo con 1.260 Km. de rodaje. La in-
flexion pronunciada que presenta la curva de la FZ entre
9.000 y 10.000 r.p.m. y que parece cortar la fuerte escalada
iniciada en las 6.000 r.p.m. no se apreciaba en marcha co-
mo por ejemplo si que ocurre con la de la CBX entre 8.000
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{x 1.000)

N. de la R.

Caballos y CaVallos

En toda medicidn de potencia en un banco hay que hacer postericres ajustes mediante un factor de correccion que
depende de la temperatura ambiente vy de las condiciones de humedad y presion atmosféricas existentes en el miomento
de la prueha ya es practicamente imposible probar una moto en las mismas condiciones que otra. Hace pcco recibiamos
una circular del fabricante de nuestro banco de potencia, Bosch, en el que se nos anunciaba una madificacion en ese
factor de correceidn por lo que las cifras de potencia que os hemos ofrecido durante el ano pasado sufren una ligera
variacion que afecta a la comparacion directa con cifras ofrecidas este afo. (La serie econdmica desde la Honda €S 125
y la Guzzi Lario y Yamaha RD 350 como «motos grandes».)

La variacion del factor no afecta linealmente a las cifras obtenidas, pero podéis hacer una estimacion de que las cifras
conseguidas el afic pasado son aproximadamente un 6% menores.

empezaban a rozar en el as-
falto.

En plan de conduccion brus-
ca en los dos angulos de terce-
ra que tiene el circuito de Misa-
no y con la moto muy inclina-
da y neuméaticos muy calientes,
los Phantom Sport Comp de-
mostraban ser ligeramente su-
periores a los Radiales. En cur-
vas de alta velocidad, en Misa-
no se encuentra una de 4.2 a to-
pe que enlaza con otra de 52

también a tope para después
meter sexta en una buena rec-
ia, la FZ, con cualquier neuma-
tico de los probados y con el
amortiguador trasero en lo mas
duro, no se movia lo mas mini-
mo, permitiéndote una conduc-
cion relajada de trazadas muy
limpias.

Los frenos con discos auto-
ventilados y doble piston
opuesto, que en carretera mere-
cen un diez abscluto, especial-

mente el delantero, bajan algo
en su puntuacion en un circui-
to exigente como Misano, pero
sin ser lo mejor que se puede
probar en circuito, su eficacia
estd por encima de la media
mas alta, y su gran resistencia
al calentamiento y fadding, te
permiten rodar muchas vueltas
sin ningdn problema.

A final de recta, en una dura
frenada, la horquilla rebotaba
algo, y con las suspensiones



muy castigadas en alguna oca-
sion se hacia necesario sujetar
fuerte la FZ para evitar algunas
sacudidas y poder meterla bien
en el largo «curvone» de doble
radio que ponia fin a la recta.
Probar muchas motos, en
muy poco tiempo y en las mis-
mas condiciones de neumati-
cos y en el mismo circuito ayu-
da a sacar unas conclusiones
.muy claras e inmediatas. La Bi-
mota SB5 era de largo la mas
eficaz de Misano, no s6lo en las
partes muy rapidas iba mejor,
sino que en los tramos mas len-
tos entraba, tumbaba, se man-
tenia y salia con tal limpieza,
que ni las rapidisimas y faciles
de llevar FJ 1100 se la podian re-
sistir.

La FJ era, después de la
SB5, la segunda moto mas ra-
pida en la pista; sélo su caba-
llete, reposapies y pata de ca-
bra arrastrando por el suelo con
facilidad le impedian todavia
unas mejores prestaciones. En
la SB 5 hacian falta unas cuan-
tas vueltas para adaptarse a su
estricta postura de carreras, y
mientras las daba, iba rodando
tan lento que hasta las BMW K
100 RT o la turistica Honda VF
&O%O F2 me pasaban con facili-

ad.

En la FJ no hay periodo de
adaptacion; una vuelta es mas
que suficiente entreno para sa-
carle rdpidamente todo su ren-
dimiento. Sin ningin cansancio
te puedes mantener ademas

mo su sombra a pesar de ser
mas voluminosa. En version de
estricta serig, la FZ exigira ade-
mas de mayor concentracion
en el momento de salir de la
curva, porgque aungue su motor
es un ejemplo de elasticidad,
su fuerte tiron (si la conduccion
llega a ser violenta) es menos
dosificada que el matematica-
mente progresivo y suave em-
puje de una FJ.

Cerca de la Yamaha 750 FZ,
la Suzuki GSX 750 R demostra-
ba claramente una ventaja es-
pectacular en cuanto a peso, al-
go que se notaba nada mas su-
birse encima, pero luego en
marcha, con su rueda de 18" y
por su geometria de direccion
y chasis, se mostraba rigida, al-

siempre a buen ritmo por el fan-
tastico y progresivo tacto de su
motor totalmente lleno de po-
tencia, por su postura, suspen-
siones y frenos que apenas re-
quieren esfuerzo.

En el tercer puesto de esta
improvisada comparativa se si-
tuaba y también muy claramen-
te, la FZ 750, ya esfuviese cal-
zada con los Radiales MP7 o
con los Phantom Sport Comp.
A pesar de ser mas agil y ner-
viosa, con posibilidades de ma-
yor manejabilidad en tramos
cerrados, la FZ en Misano, un
circuito exigente con los moto-
res, y rapido, no podia superar
a una FJ de serie, a pesar de ro-
dar por delante de la 1100, pero
esta siempre la podra seguir co-
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go «pesada»r y lenta en el mo-
mento de iniciar un viraje.

Con un pufo de acelerador
muy duro para un motor que gi-
ra muy arriba y que no tiene
practicamente nada por deba-
10de 5.500 r.p.m,, la conduccion
de la Suzuki no era inicialmen-
e tan efectiva ni facil como la
de la FZ. Su peso reducido, sin
embargo, se dejaba sentir favo-
rablemente a la hora de [as fre-
nadas; la Suzuki era la mejor,
superando a la SB 5, FJ 1100 y
=Z, con diferencia por la gran
potencia en su doble disco de-
lantero.

En la curva mas rapida la Su-
zuki podia seguir a la FZ, pero
obligando a su piloto a una
gran concentracion para domi-
nar el cabeceo frontal que ine-
vitablemente se presentaba. En
frazados mas lentos y con un
poco de trabajo en suspensio-
nes, la Suzuki sin embargo pue-
de llegar a ser mas rapida que
la FZ; la diferencia de peso de
30 kilogramos es muy conside-
rable, y aun contando con la im-
portante ventaﬂ'a de su motor
mucho mas utilizable, 1a FZ, pa-
ra carreras, necesita una buena
cura de adelgazamiento. Ade-
mas, la GSX 750 R es tan baja
de asiento como la FZ y clara-
mente mas corta entre ejes,
1.435 mm. contra 1.495 mm.,
aunque esta diferencia queda

compensada, en tramos muy
cerrados, por la FZ con su rue-
da de 167

Por delante

Con su motor de culata de
cinco valvulas, la FZ no es so-
lo la moto més sofisticada del
momento vy la que marca la
pauta de la mas espectacular
innavacion técnica, con una po-
tencia que no puede superar
ninguna otra de las motos pro-
badas hasta la fecha de 750
C.C., con unas prestaciones pu-
ras en 400 metros, 1.000 y velo-
cidad maxima que la sitdan en
un puesto de privilegio. Su ve-
locidad méaxima de 231 Km/h.
resulta mas facil de conseguir
que marcar un 11,62 en los 400
metros. Practicamente con un
lanzamiento moderado puedes
llegar rapidamente a una velo-
cidad real de 225 Km/h., que to-
davia 6 Km/h. por debajo de sus
posibilidades Iimite, le basta
para mejorar los mejores resul-
tados obtenidos con las VF,
CBXy GSX ES, como se puede
ver en nuestro cuadro compa-
rativo.

La capacidad de aceleracion
del motor FZ te hace siempre
pensar que por la respuesta en
el pufio ruedas siempre con
una marcha menos. En reali-
dad, en trafico en carretera na-

- cional sin trafico muy denso es

muy dificil que necesites algo
mas corto que su cuarta, que
empuja como la tercera de
cualquier 750 probada hasta
ahora, a partir de soélo 4.000
r.p.m., con eénergia y a partir de
2.000 r.p.m. sin tanta fuerza pe-
ro sin el mas minimo titubeo.

Con un motor tan formidable-
mente elastico, con su estable
¥y manejable comportamiento,
consecuencia de un buen cha-
sis y sobre todo de un nuevo
concepto en lo relativo al repar-
to de pesos, la FZ se sitla cla-
ramente como la mejor moto
deportiva de 750, y sin por ello
renunciar a un motor de mas
amplia gama de utilizacién, me-
nor consumo y mayor facilidad
de utilizacidn que el de otras
750 que pretenden ser menos ri-
gurosamente deportivas.

No recibe con agrado a un
pasajero, es mejorable el tacto
de su horguilla, el comporta-
miento en frenadas violentas
trabajando sobre las suspensio-
nes, la precision de su cambio,
la proteccién de su carenado,
pero es sin duda una de las me-
jores, mas completas y mas di-
vertidas motos que nunca se
han fabricado.

Por encima de su categoria 'y
valorando en conjunto todos
los apartados, pienso que sélo
la FJ 1100 puede en este mo-

mento competir con ella; por
debajo, la Kawasaki GPZ 600 R
puede jugar la baza de una for-
midabie relacion precio-
prestaciones y de su fabulosa
manejabilidad, pero no puede
replicar a la FZ en el apartado
de las prestaciones puras, vien-
do algo mas limitadas sus po-
sibilidades.

En su categoria, la GSX 750
R que estd por venir, es posible
que tiente fuertemente a los
que estan muy cerca de las ca-
rreras en sus gustos y conduc-
¢idn y por su menor peso, s0-
bre todo. La Honda CBX, que
hoy, frente a la FZ empieza a
ser mucho menos deportiva,
pareciendo mas formal y turis-
tica, puede llevarse a muchos
clientes que gustan de largos
viajes y buen confort de marcha
sin renunciar a ciertas posibili-
dades deportivas, pero [a FZ, a
pesar de todas las opciones de
compra que ya tenemos y con
su precio de 1.360.000, es una
de las mejores alternativas del
momento. Si de verdad te gus-
tan las motos deportivas, que
ademas no se encuentren muy
limitadas ni sean sacrificadas
de utilizacién, posiblemente |a
mejor que nunca jamas ningln
fabricante japonés haya ofreci-
do antes es esta FZ 750. [

Augusto MORENO DE CARLOS



