Yamaha FZR 600
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La herencia de la F-3

Quienes nos hayals seguido
de cerca en 108 ultimos anos, ha:
bréls estado atentos a todo
cuanto hemos ido publicando
wen ditecto desde Japone. Y ahl
estla \a clave de \a «génesis» de
\a FZR 600. Porque aunque en
apariencia esta moto puede pa-
recer nueva, se trala en realidad
de una evolucion de \a FZR 400
R que ya tue presentada en

pon en abril de 1987 y que

luclond el mundillo técnico por-

que de ‘o que en realidad se tra-

taba era de una segunda version
de \a FZR 400 del '86, pero con
valvula de escape Exup.

La fuerte competencia en las
carreras de F-3 japonesas, donde

las ©

motos tan o mas avanzad

nicamente que sus hermanas de
750 y 1000 cc., obliga a crear
constantemente nuevos modelos
o remodelaciones que pongan al
dia un producto que es la

base
(0 una de las méas importantes)
del mercado interlor.

Asi, \a FZR 400R nacia con
chasis Deltabox de aluminio, 50
. a 12,000 r.p.m., 220 km/h. de

sunta, frenos y suspensiones
casl de carreras y una banda de
potencia nunca

en una
moto Incluso de mayor cilindra-

da, graclas al empleo de la val-
vula de escape.

Mientras esto

Deltabox. Con algo

ha presentado pues la FZR 600R,
pero, como suele decirse en es-

tos casos, la espera ha valido la
pena.

De Colonia a Monterrey
Todo empezd en Colonia. Ya-
maha presentaba junto a su nue-

va FZR 1000 Exup, una agresiva
FZR 600, que rapidamente fue

blanco de todos los comentarios,
despertando

la pasionn de ¢
nes veiamos ya en el
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Yamaha FZR 600

4 cilindros, 4 tiempos, refrige

Motor |
| rado por agua, DOHC, 4 valvu-
| las por cilindro

Clindrada | s%9cc (590x548 mm)

121

Relacion de compresion }

Potencia |

90.9 CV (DIN) a 10.500 r.p.m.

6,7 kgm. a 8.500 r.p.m

Par maximo |
Carburacion l 4 Mikuni BDST 32
Embrague ' Multidisco en bafio de aceite.

|
Transmision secudana J
|

Por cadena.

6 velocidades. 2.880/

Cambio:
| 1.995/1.500/1.333/1.1821.111
Encendido | TC! Digital.
Batena J 12V 12Ah.
Suspension delantera f Horguilla telehidraulica
| 38 milimetros.
Recorrido | 130 mm.
Suspension lrasera [ Monocross amortiguador
} De Carbon.
Recorrido [ Qamm
TENOS | Dos discos 298 mm. delante:
| undisco 245 mm. detrés
eumaticos | 1O70V17 V240 delante;
| 130/70V18 V240 detrds.
ngitud total ] 2165 mm.
wchura total | 700 mm.
lura maxima ' 1.160 mm.
ura asiento [ 785 mm.
tancia ejes I 1.420 mm.
| 179 kg.

0 en SeCo

Chasis de acero, tipo
Deltabox con doble §
tirante frontal. El motor
es una derivacion del
FZR 400 con culata de
cuatro valvulas. El filtro
de aire va situado en la
parte delantera. El
auténtico deposito, en
posicion muy baja,
requiere bomba de 8
gasolina. El grifo de
gasolina, totalmente
oculto bajo el deposito.




El chasis, superrigido, parece
exageradamente dimensionado,
a primera vista, para una «B600».
Solo que, con 909 CV. a 10.500
r.p.m. ¥y un excelente par de 6,7
kg. a 8.500 r.p.m. (rozando la po-
tencia —100 CV.— de la FZR
1000 «descafeinada» para Fran-
cia y Alemania), este motor tetra-
cilindrico de cuatro valvulas y re-
frigeracion liquida, precisa de un
buen «cajon» en forma de Deita-
box para que la moto ruede con
garantias.

Se ha hablado mucho del por
qué Yamaha no ha construido
este chasis en aluminio. La res-
puesta, después de una manana
«persiguiendo» y adelantando a
las FZR 1000 en Laguna Seca es
ue... no hace falta. La version ja-
ponesa, de 400 c.c. ¥ 59 CV. pre-
cisaba de esos kg. de menos
para poder estar en el limite de
su categoria de los 157 kg. y que
la hacen competitiva.

La FZR 600 de nuestra prueba,
con chasis de acero, 179 kg. en
seco y 91 CV. no solo se halla
muy por debajo del peso de sus
competidoras Honda CBR, Suzu-
ki GSX-F o Kawasaki GPX-R (182
kg., 195 kg. y 188 kg., respectiva-
mente), sino que es la mas po-
tente, con una diferencia de casi
10 CV. sobre las versiones '88 an-
tes mencionadas. En este punto
hay que dejar abierto sin embar-
go, un gran interrogante, puesto
que la comparacion de potencias
no es justa en estos momentos,
ya que Honda y Kawasaki han
anunciado algo mas de 90 CV.
para sus versiones '89 (iguales
en cuanto al resto de la moto).

Gran Premio, segunda
parte

Pero para tener una vision mas
cercana de cémo es la FZR 600
vayamos a lo inevitable: una
vuelta a Laguna Seca.

Ei trazado sobre el que se ha-
cia la prueba era el mismo que
se utilizo para el G. P. (ver recua-
dro), que incluye una variante
con asfalto nuevo, amplio y es-
capatorias aceptables, aunque,
al igual que en Jerez, con la vis-
ta puesta siempre en el «pare-
don» del fondo. Este tramo, que
pasa junto al lago o laguna que
todavia tiene algo de agua, €s de
curvas de trazado ancho y rapi-
das y enlaza las dos partes avie-
jas» del circuito, desde el final de
recta, hasta el ascenso a la co-
lina.

La FZR es de esas motos que
no necesitan serte presentadas.
Te subes en ella, pulsas el botoén
de arranque y cuando has engra-
nado primera y estas ya rodando
por la pista crees que la conoces
de toda la vida. Asiento bajo,

piernas muy dobladas (pero no
resulta incémodo), manillares a
una altura media, que no obligan
a posturas exageradas tipo JJ-
Cobas. Un compromiso bueno
para viajar por carretera, aunque
la ciipula queda muy abajo.

El primer tacto de frenos resul-
ta ya convincente. Maneta
«dura», pero frenada inmediata.
El freno trasero, muy desmultipli-
cado para wayudar» y no clavar.
Mientras, el motor gira muy tran-
quilo todavia. Delante nuestro
(hemos salido todos juntos) el
«Pace Car» nos ensena el circui-
to y evita desmadres ya en la pri-
mera vuelta.

Primer giro a ritmo de «abueli-
tas», El circuito parece obra de
un borracho masoguista en una
noche sin luna. Cada vez esta
mas claro que quien disena los
circuitos (salvo contadas y hon-
rosas excepciones), no tiene la
mas minima intencion de re-
correrlo ni siquiera a pie. Ya re-
sulta dificil de por si el correr,
como para que encima pongan

El circuito

LAGUNA SECA (3.535 m))

Laguna Seca se halla en-
clavado entre dos colinas
que forman un peq uefio va-
lle, en cuyo fondo todavia
queda cierta cantidad de
agua de lo que debia haber
sido una laguna de mayo-
res dimensiones. Si obser-
vas el trazado del circuito,
la parte nueva es la que se
desplaza hacia el centro de
dicha laguna, formado por
un amplio viraje al final de
recta, y dos de derechas,
rapidos y con relativo mar-
gen de seguridad a ambos
lados. Desde que enlaza
con lo que antes era el an-
tiguo circuito (casi una rec-
ta), es subida hasta lo que
en plano parece una chica-
ne, el «sacacorchos. Lue-
go bajada hasta en penul-
timo viraje antes de volver
a la recta. Tiene un de-
sarrollo total de 3.535 me-
tros y se recorre en el sen-
tido inverso a las agujas
del reloj.

las cosas mas dificiles. En esta
primera vuelta, aparece el «saca-
corchos» por primera vez, una
chicane en pleno vertice de la co-
lina, pero pone los pelos de pun-
ta el estado del asfalto en la ba-
jada inmediata, con auténticos
agujeros, baches, asfalto arruga-
do (de las carreras de coches-for-
mula)... Todo ello, légicamente,
en el mismo lugar de las tra-
zadas.

Terminamos la vuelta de «ca-
lentamiento» y pista libre. Mucho
tiempo por delante y.. muchas
ganas de llegar al «corkscrews.

La recta de Laguna Seca no es
precisamente |a del Mistral, y en
su actual trazado, resulta insufi-
ciente para mantener aungue
sea unos pocos segundos una
marcha larga, puesto que pasa-
do el puente que atraviesa la pis-
ta a final de boxes, se inicia una
ligera subida y un descenso con
ligero viraje a la izquierda. Sin
ningun tipo de vision de lo que
hay mas alla del rasante, se re-
quiere tiempo para pasarlo sin
cortar.

En el antiguo trazado, después
del rasante se iniciaba una im-
presionante recta/curva de «top
gas» que unido al primer tramo
de recta de boxes (ver plano)
convertia en practicamente un
évalo la mitad del circuito. Aho-
ra las cosas son mas complica-
das, aunque menos rapidas.

Final de recta y amplio viraje,
totalmente plano, inicio del traza-
do nuevo con asfalto en con-
diciones.

Ya en la frenada, los dos dis-
cos de 298 mm. delanteros con
pinzas de doble piston confirman
la primera impresion: frenada ro-
tunda, la horquilla aguanta bien,
a pesar de llevar barras de solo
38 mm. la deceleracion brutal y
los Pirelli Demon de serie ofre-
cen buen agarre y no hay rebote
en la rueda trasera.

Llega la hora de la verdad: tres
virajes rapidos, enlazados por las
correspondientes rectas donde
habra que inclinar a fondo y ace-
lerando. No hay sorpresas. El pri-
mer viraje, a izquierdas, algo
complicado hace clavar los «avi-
sadores» de los reposapiés a
conciencia a lo largo de toda la
trazada. Segunda a fondo, terce-
ra y viraje rapido de derechas
que hay que afinar al maximo
para no pisar la raya blanca del
exterior en el proximo tramo de
recta. El cuentavueltas en 8.000
r.p.m., zona optima de par. Sali-
da del viraje, tercera a fondo,
cuarta, aguantas gas y entras en
un maravilloso viraje abierto de
derechas, manteniendo gas, que
te lleva a través de un amplisimo
curvon hacia otra nueva curva,
amplia y peraltada que uné el
viejo circuito, ya en subida, a iz-
quierdas. Es esta una de las fre-

nadas mas interesantes, donde
podias calcular absolutamente
todo con calculadora, con bue-
nas referencias y, sobre todo, el
«placer» de una trazada limpia
con el aliciente de acelerar a fon-
do en el tramo de subida.

Hasta ahora, las suspensiones
de la FZR 600 me han sorprendi-
do. La horquilla se endurece en
su recarrido final y la moto per-
manece manejable a pesar de la
fuerte frenada. Atras, un simple
apoyo en el pedal de freno bas-
ta para «afinar» y no buscar en
exceso el limite de los dos dis-
cos delanteros y el neumatico.

La primera parte de la subida
a la colina proporciona ya las pri-
meras emociones. Después del
viraje anterior, gas a fondo, ter-
cera, la aguja en 10.500, cuarta,
11.000 r.p.m. y de golpe, cambio
de rasante y viraje amplio a iz-
quierda, sin trampas, que debes
aprovechar al maximo y con la
marcha adecuada para iniciar la
subida hacia el «sacacorchosn.

En este punto, es donde la
FZR muestra sus dos caras Yy
que al dia siguiente tendria oca-
sion de comprobar por carretera.
La ausencia de valvula de esca-
pe Exup, aun sin penalizar en ex-
ceso la respuesta a medio regi-
men, obliga a tener un poco de
paciencia y esperar unos segun-
dos de recuperacién hasta que el
motor vuelve a funcionar a plena
carga.

Por debajo de 6.500 r.p.m., el
FZR se comporta como un mo-
tor de carretera, alegre pero sin
rabia. A partir de 7.500-8.000
r.p.m. empieza a responder con
energia y sube como una exha-
lacion rapidamente hasta pasa-
dos las 11.500 r.p.m. donde cor-
ta el encendido. El sistema Exup,
como se ve en la FZR 1000, sua-
vizaria el salto y proporcionaria
una respuesta algo mas abajo.

Para paliar en lo posible este
«mini-huecon, el cambio de seis
velocidades bien resuelto en su
escalonamiento, aunque con una
primera excesivamente corta
para circuito y accionamiento
algo duro, permite, ante cual-
quier indecision, pasar a la mar-
cha inferior y recuperar inmedia-
tamente terreno, porque enton-
ces la FZR acelera como un de-
monio.

Subida al «sacacorchos». Cam-
bio de rasante en la mitad (no
ves a quien tienes delante), y po-
nes todas las marchas que se te
ocurren para ganar velocidad en
este tramo.

Percibes el final de la colina.
Hay que lanzarse a la derecha y
reducir y frenar en muy pocos
metros. Acto seguido, la pista se
desplaza totalmente a tu izquier-
da y se lanza inmediatamente, a
la derecha, en bajada. La traza-
da interior, junto al arcén esta to-

motocicusmo 11



Yamaha FZR 600

parar con una moto de calla, con
neumalicos de calle, lanzado

talmente machacada, destroza-
da, arrugada... pero no hay mas
remedio que pasar por encima,
porque a continuacldn viene lo
peor...

«Un circuito de cross»

.. llegd a decir Sito Pons, an
tes de correrse este G. P, acoer-
ca de la parte que estamos
narrando de este trazado. Y es
que, por buena voluntad que se
ponga, solo hay que ver el video
del G. P. y comprobar ¢como ha-
cian la bajada después del saca-
corchos, Gardner, Lawson ¥
Schwantz, para tener una ligeri-
sima idea de lo que te puede es-

con el corazén encogido por un
doble viraje en bajada, casl con-
traporaltado, con autdmticos so-
cavones, bachas y aslalto arran
cado por los grunsos neumatlcos
do los Farmula amerlcanos,..

Lo apasionante e este circul
1o {al contrario quo ol Paul R
card, por ejompla) os que A po-
sS4 do sus trampas, lloga a gus-
tarte y no terminarlas nunca do
dar vuellas en 4l Es su pocullar
recorrido, ol gambio de escona-
rios, las subldas y bajadas, las
frenadas, las mil varlantes de
curvas y trazadas, que hacen que
cada vuelta sea dislinta, y te in-
Clte a mojorarla en la siguiente.
Es un efecto precisamente con-
trario al que uno se espera.

Llegamos, después de la tre-

a la frenadad para

sHE]
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Jimo viraje ! 53
mc‘!’);nz}tros po grados prsroqua
rcf:ms; jacil y muy rb{,?;ja y
por el oxterlor da en

aroz.
boxes, igual que en 'Jgrtrabalar
curva donde la FZR hiz

d Or—
a londo las BuspnﬂﬂlfJ[;:;J?.a 2ur-
que la lrazaca tnmrlorl 1o 1 de
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Lluluarmm al Glitimo Y rgé:}mta
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Asi es

Motor. Derivada de las series
FZR con cilindros inclinados
45° hacia delante, esta 600 uti-
liza sin embargo culatas de cua-
tro valvulas en lugar de cinco.
Es la misma configuracién que
se utiliza en Japén para la FZR
400 aunque en este caso se dis-
pone del sistema Exup de val-
vula de escape. Problemas de
eficacia en la respiracion, deter-
minaron finalmente desechar la
primera solucion.

Las de admision tiene un di&-
metro de 24 mm., mientras que
las de escape son de 21 mm.

Como en algunas de las ac-
tuales 750 y 1000, se han mon-
tado pistones de falda muy cor-
ta, aros muy delgados (0,8 mm.
de espesor para los dos supe-
riores y 1,5 mm. para el de en-
grase), bielas muy largas de 123
mm. e inyectores de aceite al in-
terior del piston para lubrificarlo,

Los cuatro carburadores Miku-
ni BDST 32 de compuerta semi-
plana van situados totalmente
en vertical aspirando el aire a
través de la gran caja del filtro
que a su vez aspira unicamente
aire fresco a través de los dos
conductos (sistema FAI) que tie-
nen su entrada en el frontal del
carenado, encima del doble faro.
Por ello, el depdsito de combus-
tible propiamente dicho va situa-
do muy atrds y en posicion muy
baja, lo que hace necesaria |a
accién de una bomba de gasoli-
na electrénica para asegurar el
maximo caudal a los carbura-
Jores.

El cambio de seis velocidades
stiliza, en los engranajes de la
5.2 y 6.2, tetones especiales en
ingulo para mejorar su acopla-
niento y alargar su vida meca-
lica.

En cuanto al encendido, este
15 digital, controlado por un mi-
rrocomputador que varia el cala-
lo del encendido de acuerdo
on las r.p.m.

*hasis. Realizado en acero y lue-

—5_-_-.—7’ o r_‘
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go pintado en
gris-aluminio con
una capa especial
de «larga duracionn,
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es un Deltabox «serie \\\ A _,

1», 0 lo que es lo mis-

mo, el disefio de los ac-

tuales FZR 750R y FZR 1000, en
«U» abrazando el motor, pero
con dos tirantes suplementarios
formando una doble cuna. Aun
asi, ofrece la misma rigidez que
los actuales FZR con motor sus-
pendido. El basculante, de ace-
ro, es de seccion rectangular,
recto, sin la sofisticaciéon de for-
mas de sus hermanas mayores,
La horquilla delantera utiliza
barras de 38 mm. con 130 mm.
de recorrido mientras que la sus-
pension trasera mantiene siste-
ma monocross con unico amor-
tiguador del tipo De-Carbon a
gas, regulable en pre-carga e hi-
draulico.

Frenos, ruedas. Yamaha ha reba-
jado costos espectacularmente
con esta FZR 600 que, aunque

mantiene la imagen de la FZR
400R japonesa, sustituye el alu-
minio por acero en el chasis y
las pinzas de doble piston por
otras, también efectivas, pero de
dos pistones en cada disco de-
lantero. Estos son de 298 mm.
de diametro, mientras que el
posterior mide 245 mm., operado
con una pinza de simple piston.
Pirelli acudid con todo un com-
plejo montaje también a Laguna
Seca, incluidos tres técnicos ita-
lianos, que estuvieron evaluando
los Dart en medidas 110/170V17
delante y 130/70V18, que van
montados de origen en la FZR
600 y que dieron, al menos en
Cuanto a agarre, tanto en piso
bueno (la zona nueva del circui-
to) como en la parte bacheada
un exceleme agarre, con tenden-
Cla a deslizar ya muy al fing de
la banda (til, pero de forma con-
trolada. No deja de ser yn buen
signo el que los japoneses ha-
yan flnalmeme cedido y otorga-
do a los mejores fabricantes de
neumétrcps Su confianza para

€quipar sus mejores mo-

tos de asfalto,

MOTOCICLISMO

falto ondulade (1)
una plancha de ljrgimll' ot
Obvlamente: by Nir. .
cuando Sia Forpe, Bty e
cuito, ademan de ",
estar €l pavirticr, "‘_J”:‘.'_.I ;
rasultar dificil Antriry,
no estaba imaginagg, )
trafio, SINO QUE wirngy,
cinaba de como 46 ¢, "
visto bueno a un gop "
zado as al margen, i
uPero buenos, Sithr, J’ i
ayOSOlr0s NO estaty @0,
un G. P. Si 8010 gryp, ",
tos» (Menos mal .,
mos la treintena o, Gy 11
tas/probadores que e, . iy
mento llevabarngs yry 1,
aquel auténtico rar,,
pruebas. Y ademss, ., .
suerte que me cai e o, '
del final de recta, con "
na por delante pary .. "
aunque esa misma arcr, .. '
doran estaba tambn, .. "
la pista, concretament. )"
de mi rueda delantery ,
me pasé un «peling de 1,
por «culpa» de ese Ander, /..
son, oficial Yamaha y yr .
tico caballero que quisg rr- .
me, al igual que a otros, ¢
to a «otro» ritmo...
La recta no da tarmpe:
canso. Es demasiadg
como para relajarse ni ur -
do, porque el cambio de
hay que afrontarlo {ahorz
gas «abierto»...) con cuida’
pecialmente en la bajad:
la frenada, llevando la F/
auténticas pinzas, apena:
dicionado el manillar, una
perado el rasante, para ir
tamente con la molo 3l
frenar todo lo que se
mientras se reduce a =f
Pasarse no lleva mas peli”
el tener que forzar la tray
inclinar mas y quiza pe
rueda delantera...

GO,

e

"y

Conclusiones

No resulta facil rodar &
na Seca, pero como dijo
«me divierte muchisimo, -
no es nada seguro». F
que esconden en el for
importante conclusion
moto va bien, no te pre’
que el circuito acabara '
dote... _

En el caso de la FZR '
sulté muy claro, tanto p*
como para muchos dé
alli estuvimos rodando. N.
des irte de Laguna Secd "
do volver si la moto co"
has estado rondando N9
adaptado al circuito ¥ ¢
mitido (en nuestro ¢as° -
mas que a un piloto 7%
tado «de circuito») rodafo“
do, dejandote el camlﬁc_
para concentrarte en & °

vuelta tras vuelta.
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En este camion de Yamaha-USA cabe todo. Nota anecdotica, la colec
cion de matriculas en el parachoques delantero. La carretera del Carmel

Valley (G-16), bonita y revirada, pero no apta para una superdeportiva de
Peso medio. Habra que esperar a tenerla en Europa " —— B

e aar por ol o
¢ ol Himite, nobli I
10 UnNos neumatic
TR (AT I Tinal de o prue
ba ey an mas de lo deaas |
antrod, |
a olidane de que |
o que estan 1

Ble, avungue slempr B0 o
. ey B - ] puedes oo o
T b d e A fando o8 una |
moto con faro v malricula |
" o El aprobado fue undnime o \

------- + clireuito, aunque hubo alg I
puntos de d ncia a la hora di |

enjuiciar las suspensiones, prin

cipalmente debido a los distintos

tipos de pllotaje v pesos de los

pllotos, ademas de un cambio

algo mas duro de lo deseable

por o menos én la molo que me

fue asignada

Al dia sigulents, por carretera
con limite de velocidad v carrete |
ras de mal asfalto v mucha pie
dra suelta, la FZR 600 mostrd su
aSequndo corazdny, que permite
rodar por debajo de 7.000/6,500
r.p.m. con absoluta suavidad
buena progresividad

a rntmo
auicio y carcel» en California
cualquier otro Estado. Su mane
jabilidad, agilidad para rectificar
en plena trazada y la buena fre
nada, junto

v

1 una aerodinami

ca muy buena que permite ir

wgnciman de la cupula sin re

un ex /0 Impacto del aire, de

jan ¢ er una seria

dora en esta cateqoria

ondicion racing
SIN embs

 ruteras,

2 la FZR puede jugar
gran papel en la comparativa qu
ya todos e

gramar para el proximao i
interesante ver si el aum
tencia de las motos de
drian eclips:
jue ha nacido dire

la experiencia en l:

ras y para la categoria 1

petida endida del

Claudio BO
Kel EDGEIC



