« «Con el espiritu de las viejas monoeilindricas
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Todas la modas, tendencias, corrientes y hasta civilizacio-
nes, tienen un nacimiento, una expansion, un momento en
la cumbre, para luego inexorablemente ocultarse en el olvi-
do de los tiempos.

Creo que los fabricantes japoneses se encuentran en estos
momentos a punto de llegar a su cumbre o punto culminan-
te. Las actuales y extasiantes moto-misiles de seudocom-
peticiobn para ir por la calle son una muestra palpable de
ello.

¢Cudnto van a durar en la cumbre?

No se sabe, pero por si acaso el piblico no los secunda en
su éxtasis tecnoldgico con la compra de las nuevas y sofis-
ticadas motocicletas de la titima generacién, y comenzara
su declive, los japoneses tienen muy bien estudiado su
camino para volver a empezar.




Yamaha SRx 600

;Doénde estan todas estas miles
de unidades que vomitaron las
cadenas de montaje japone-
sas? jEn la chatarra? ¢En los
museos particulares?

Si, poseyeron la mejor moto,
pero por un corto periodo de
tiempo. Tan corto que pronto
fueron superadas y arrincona-
das en las tiendas, y rematadas
a precios de rebaja en los mer-
cados libres.

Y ahora los japoneses nos
ofrecen la eleccién tecnolo-
gica con motocicletas de
750 c.c. tan sofisticadas y con
tantos caballos que asustarian
a pilotos de Gran Premio de ha-
ce apenas diez afos. Esto sin
hablar de las bestias de 1000 y

PRESTACIONES
Velocidad maxima
erguido (kms/h.} 158

Velocidad maxima
agachadc. tkms/h,)

400 metros salida
parada {(seg).

1.000 metros salida
parada (seqg.)

Frenada a
50 kms/h. (m.)

Frenada a
100 kmsih. (m.)
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Mediciones de velocidad maxi-
ma realizadas en recorridos de |
ida y vuelta sobre un mismo tra-

ma,

1100 c.c. de Suzuki y Kawasa-
ki, con mas de 125 CV, que han
sido prohibidas en varios paises
por considerarlas un peligro pa-
ra la circulacion.

¢Cuanto va a durar ésta opcién
tecnoldgica, atractiva pero te-
rriblemente costosa para las fa-
bricas y para el motorista me-
dio, que ve como su moto nue-
va se hace prematurarmente
vieja por culpa de la guerra que
se llevan entre manos los cua-
tro fabricantes japoneses?
Ahora mismo nos encontramos
en un periodo de espledor tec-
nolégico y de motos caras. Ca-
da vez se venden menos moto-
cicletas en todo el mundo y los
japoneses deben vender como
sea sus novedades para asi po-
der amortizar sus costes, Inve-
taron la moda trail, que ha teni-
do un gran éxito sobre todo
porqué son las motos anti-tec-
nol6gicas, son sencillas, poli-
valentes y con un coste de
mantenimiento aceptable.

JCuanto duraran los dltimos
“dinosaurios’ de 100 y 125
CV.? Poco, Se van a extinguir
solos cuando los motoristas
dejen de comprar estas motos
gue solo sirven para ir de carre-
ras por la calle, y en las que di-
ficilmente puede viajar un pa-
sajero o llevar equipaje.

Pero los japoneses lo tienen to-,
do minuciosamente preparado,
porque unos ingenieros, tras
hurgar entre montones de tur-
bos; de culatas de cinco, seis 0
mas vélvulas; entre montones
de siglas, codigos, cilindros,
ordenadores,
vuelto a descubrir “la madre de
la criatura”, la moto que tenian
olvidada y apartada de sus me-
sas de disefio, la moto en su
mas pura esencia, el “volver a
empezar’’ de nuevo con,.,

LA MOTO
MONOCILINDRICA DE
CARRETERA

Pero aqui hemos vivido la era
de los seis cilindros, la era Tur-

RECUPERACIONES
Desde50km /h.enb® marcha
{seg.)

100 metros : 5,66

200 metros 8,65
Desde 50 kms/h, en 4%, marcha

[seg:}
100 metros 5.07
200 metros 871

bo o la escalada de cilindradas,
en diferido, Envidiando a los
motoristas de fuera de nuestras
fronteras por la suerte que te-
nian. Y ahora, tras muchos
afios de circular sobre monogi-
lindricas nacionales de dos o©
cuatro tiempos, soportando
sus pequefios y grandes defec-
tos, casi todos los motoristas
gue aun las conservan tienen
como objetivo mas inmediato
el sustituirlas por una potente
bicilindrica o tetracilindrica de
fabricacion japonesa, porque
asi nos la han vendido, o nos lo
hemos comido nosotros mis-
mos al desear fervientemente
lo gue durante tantos afios he-
mos tenido prohibido en nues-
tro suelo: las grandes, potentes
, sofisticadas y pluricilindricas
motoclicletas de fabricacion ja-
ponesa.

Pero mirad por donde, los japo-
neses que exterminaron con
sus motos de tres y cuatro ci-
lindros a la legendaria industria

etcétera, han

Algunos detalles

— Las barras de la horqguilla
estdan unidas por un robnus-

to puente de horquilla reali- |

zado en duraluminio.

—Llas pequenas tapas late- |

rales estdn realizadas en
aluminio anodizado en color
gris.

—Aunque la llave de con-
tacto estd desplazada hacia
la izquierda de la columna

de direccién, incorpora el ti-
pico cierre de direccidén a iz- |

quierda y derecha. también
en la columna de direccidn
existe el clisico anti-robo
Neiman.

—En el pequedio colin cabe
la documentacion de la mo-
to, pero tiene que compartir
el lugar con el regulador de

tensién, que se calienta la

Suyo. :

—El asiento cierra a llave,

debajo de él se encuentra un
comprimido . espacio en
donde existe la tipica bolsa
de herramientas.

— Por fin unos buenos neu-
maédticos de serie en una ja-
ponesa, unos Metzefer ME
99 A y ME 33 Ldser. Y a tum-

bar hasta que la razdn im-

ponga sus lfmites.

—Las pocas vibraciones que
se notan en fa SRX son méds
apreciables en el manillar y
estribera izquierda que en ef
costado derecho a partir de
6.000 rpm.

—La altura del asienio es de

770 m/m. respecto al suelo,
Hasta los menos ‘grandes’
llegaran con los dos pies al
suelo.

motociclistica britanica, descu-
bren de nuevo el gran motor
monocilindrico de cuatro tiem-
pos, ofreciéendolo primero en
forma de motocicleta poliva-
lente de trail, y ahora gracias a
Yamaha en la sugestiva forma
de una apetitosa, bella y agresi-
va motocicleta de carretera,

SILUETA "VIEJA',
TECNICA MODERNA

Yamaha nos invita con su SRX
(;porqué no sustituiran el je-
roglifico de siglas por un bonito
nombre para inmottalizarla, co-
mo el de Gold Star. Thunder-
bolt, Lighting...?), a saborear
el placer de volver a descubrir
las cosas sencillas pero bien
hechas, en una moto de estilo
clasico, pero salpicado por
algunos toques de sofistica-
cion, jqué vivimos en 1986!

Toda la SRX 600 respira nostz
gia por el pasado, nos recuer
aquellas monocilindricas =
peas de los anos 60 y princic
de los 70, especialments 2
“mono’’ britanicas, & ague
tenebrosas "‘cafe racer” de o=
lores oscuros con grandes o
positos, estriberas atrasadas
semimanillares en la horg
que eran manejadas por mot
ristas con monos de cuero
color negro, casco Cromwel
gafas de aviador. Con ellas =
brepasar las 100 millas per Bo
ya era todo un acontecimients
y en los pubs de moda se poc
oir toda clase de historias co
tadas por sus propietarios, s
bre roturas o clavadas inte
tando acercarse a tan espeiu
nante velocidad. Aquellas
tos no eran malas motos, =
solo requerian mucho amor
muchos cuidados por parte ¢
sus propietarios para estar &
perfectas condiciones de
cionamiento.

Aun asi las viejas y buenas
nocilindricas inglesas sieme
impermeabilizaron las botas ¢
sus duefios con sus constant
pérdidas de aceite. Pero fuere
motocicletas que marcarc
una época y también marcare
para siempre la memoria de c:
da uno de sus usuarios. Ning
ex-usuario de una BSA Go
Star habrd olvidado que su p
ferida, o arrancaba a la prime
patada, o se le debian dar
patadas, de las que tambien
BSA devolvia 999 patadas a s
propietario, antes de pone
en marcha.

Arrancarla al empujon era toe
una quimera. Su piston de &
m/m. de didmetro con un d=
plazamiento de 90 m/m.
una compresién de 11 a 1, pz
lograr unos buenos 34 CV.
6.200 terrorificas revolucions
requeria vivir en una colina g
si acaso no decidia ponerse &
marcha a la primera intentc
Pero aun asi la BSA Gold S&
era una de las preferidas por i
puristas ingleses.

Ahora Yamaha nos ofrece u
moto de “‘antes’” pero con
técnica actual, una moto pa
quienes desertaron de las #
maticas monocilindricas ing
sas, y también para quienas
davia no saben los gue es pis
tar una gran monocilindrica
gusto europeo, pero elabora
con la sofisticada tecnoloc
moderna del segundo cc
tructor mundial de motocic
tas.

El conjunto es una mezcla &




dos de escape y 36 m/m. las lindro. Su motor se halla estre- poneses se lo han tomado al
dos de admision, siendo tam- chamente encarcelado por los pie de la letra.
bién de 27 m/m. el doble car- tubos rectangulares del chasis, La moto nos espera retadora,
. 2 120 kms/h. 5.1 burador Mikuni, de una sola como introducido a presion en ladeada sobre su Unico caballe-
» & 160 sy, §:9 cuba comun, actuando como el bastidor. Detras del cilindro te lateral. ;Serds capaz de po-
2 100120 kms/h, 55 carburador atmosférico el prin-  sélo queda espacio para el do- nerla en marcha?. Mejor coger
ion depgitiva ! cipal y por depresion el carbu-  ble carburador y el dep6sito de el “toro por los cuernos™ yen-
6n uibana 6 rador secundario. aluminio que contiene el aceite  do primero a por ella antes de
megie 6.1 El cuguenal no ha sufrido cam-  del motor, que trabajaen carter  “vestirse de luces", por si aca-
2d depbsito IL) bios, ni tampoco el eje de ba- seco y por medio de dos bom-  s0 hacemos mds ejercicio de lo
nia media (kms.) 246 lance que posee detrds del ci- bas el aceite es enviado haciael debido...
lindro, que se encarga de elimi-  filtro, cigliefal y culata, para Ponerla en marcha es toda una
“demodés’’ 0 pasados nar las buenas y las malas vi- posteriormente pasar al cambio ceremonia que se debe hacer
42 muy al estilo retro y  praciones del motor. Lo que si de marchas y regresar al depé-  con algo de flema britanica y

SUMOS (L./100 kms.)

e “salsa japonesa’’. ha sufrido modificaciones son sito que posee un aleteado pa-  aire de circunstancias. Contac-
Jos toques “'demodés” se  |as relaciones de la caja de mar-  ra favorecer un poco su refrige- o, se coloca el starter en la po-
nacer referencia al  chas, alargandose la primera y  racion, : sicién dos o uno segun esté el
10 tablero de instrumen-  guinta velocidad, conservando Todo esta reducido a su mini- motor de frio o caliente, se
la gran esfera cuentaki-  jdénticas las restantes (XT = ma expresion, para lograr una  monta uno en la moto sin dejar

sos colocada sobre una  31/12 y 21/27, SRX 30/13 y motocicleta compacta, ligera, de apoyarla sobre el caballete
= de aluminio, ala que se  21/26). Y para la versién espa- con pinta de agresiva y de lateral, se pliega la estribera de-

adosado un pequefio  fola de la SRX se le ha puesto  “mata gigantes™. recha, se saca la palanca de
=rrevoluciones: su asieN- una corona posterior de 36 Llave de contacto en el peque- puesta en marcha. Cogidos al

sequefias dimensiones v dientes, cuando en toda Euro-  fio tablero de instrumentos, y manillar con la leva del freno
ado como antes, lisoy €O-  pa se sirve con un desarrollo fi-  quien busque en el semimani- actuada y sin dar gas, nos le-
' <u colin y piloto trasero al  nal de 37 y el mismo pifion de llar derecho el botén de puesta  vantamos sobre |a estribera y 1a
‘puro estilo de las BSA y 15 dientes para la salida del en marcha se va a llevar unate- palanca de puesta en marcha,
a0 sus dos amortiguado-  cambio. Debe ser porqué Espa- rrible decepcién. | las buenas para bajarla a continuacion con
ompletamente cromados,  fa es mas montafiosa que el monocilindricas se ponen en una patada fuerte y seca la la

S13 el_ anagrama que Ya-  resto de Europa). marcha por palancal. Y los ja- vez que se masculla algin taco
= ha colocado sobre los
o= del deposito esta dise- CONCLUSIONES

en el mas puro estilo *re- El N”EVO SABOR PersonalidadA FAVOR EN CONTRA

_ con los tres diapasones Precio alto

s fema de lwatasobreello- — DE omos "EMPOS ~ Presentacion Lugar del pasajero

- Manejabilidad

pade Yamaha. - Estabilidad: -
8 “salsa japonesa” es  Neumaticos de serie

. 'rnas fuerte que e'_ aire gl conjunto de la SRX es redu- @RI IEERCIEER AT

Slgico y retro que respirala  cido. Parece que no sea una [SESIGUHIEIE LRGN ERR TS
Llantas de aleacion con g0 ¢.c. si no es por su gran ci- & Frenada potente

oscos con pinza de doble

B0 opuesto; chasis de do-

funa completa realizado en YAMAIM SRX 600 frenfe 2 sus rrvales

b de acero de seccion rec- .

sular, con la doble cuna
- Ie basculante tam-

motor derivado del que LG

‘o= 'a ya conocida Yamaha

d'.-; trail, pero potenciado

desempenar perfecta- P AT AT
= <. facets de molo de.
@ de carretera. loct
sindrada se ha aumentado ._?" i 164,186 | 187016
= 808 c.c. al aumentar en |} -'
e s
por 95 x 84 m/m. parala  [FEEEG :
igue cubica 595 c.c. El arbol "~ Frenada
=yas también ha sido susti- a 50 kms/h,
o por Or0 CON un nuevo i1 _
grama de distribucion, que
porciona mas bajos y una
wa de potencia y par menos
pEagudos que la XT, logran- 5,44/5,10
ﬁCV de potencia maxima
500 rpm. y 5,2 mkg. de par
500 rpm., mientras que la
se conforma con 42 CV a —
500 rpm., ¥ 5,0 mkg a 5.500 m‘;’;ﬁ{“ s S5
8. Las valvulas son las mis- ' £45.740 : 512.302
s gue en la XT, 31 m/m. las




El depdsita de aceite del motor es
de aluminio y con un alefeado para
facilitar su refrigeracion.

en japonés), sobre todo
empleando todo el recorrido u-
til de la palanca. Y ya tendre-
mos ronroneando como un ga-
to contento el gran monocilin-
drico, con un sonido apagado y
muy ahogado por el corto pero
enorme escape, a modo de me-
gafono, gue posee una gran
camara de expansion debajo
del motor para dar cabida al la-
berinto silencioso, y finalizar en
el corto y escondido escape
para que no resulte magullado
en las posibles caidas.

Ahora, ya con el motor en mar-
Escyeto lablero de instrumentos
con un velocimetro similar a los Ve-
glia de competicion, pero muy pre-
ciso. : '

cha podemos disfrazarnos de

motorista.

Al poco tiempo se podra pres-

cindir del starter, con un ralenti

sobre las 900 rpm. sin que se
noten vibraciones ni sonidos

extrafios

La posicion de conduccion es
deportiva sin exageraciones,

semimanillares inclinados hacia

abajo como las aletas de un fie-

ro tiburén; estriberas retrasa-

das y no demasiado altas con

los mandos a punta de bota.

Las rodillas muy juntas y meti-

das en el contorno ergonémico

del estrecho vy jorobada
deposito con tapén de neta ins-

piracién de competicion.

Desde los primeros metros re- -
corridos con |la SRX, uno se

debe reprogramar de nuevo Ia

forma de llevar esta motocicle-
ta, pues no se parece en nada a
todas las japonesas que nos
han llegado a Espafa. Su lige-
reza, su manejabilidad, su do-
minio en cualguier situacion, la
exlrafia sensacion que produce
llevar una 600 c.c. con tacto de
moto de 125 c.c., choea con la

mentalidad de quien esperaba

encontrarse con una moto

japonesa, que sin duda lo es.

Pero posee el tacto de una mo-
to europea, de una buena moto
eurcpea de la época de las
grandes monocilindricas britd-
nicas, pero sin vibraciones, con
mas vivacidad y con mas mo-
tor, yjcasi sin defectos!

Potente frenada a cargo de dos dis-

€os frontales de 276 m/m. con pin-
zas de dable pistén opuesto.

Amortiguadores cldsicos,
disco de 245 m/m., basculan|
tangular y llantas de aleacidn.

CASIUN
CICLOMOTOR

Por circulacion urbana es tod
uh juguete, casi comparable
una 125 c.c.; tan estrech:
gue uno se asombra hasta
donde puede llegar a cola
entre automdviles. Su radio
giro es perfecto para “
near'’ entre los coches pa
y para llegar siempre a pri
fila del semafaro. Y con un
tor tan facil de llevar y tan s
prendente que casi diria que ye
deja viejo al motor de mi XT. Lz




e en forma de mega-
enorme camara de
silencia el bramar

elocidad es larga, con
res mas recogidas y
larga, ideal para lla-
etera a pocas revo-
Un cambio muy com-
junto a los impo-
a pocas revolucio-
" circular por ciu-
ra y cuarta marcha
tor ronroneaando

2jos deben mermar
la SRX, pero

6 4 kms/h. mds de

ontar para ir mas.

Si bajamos por debajo de las
2.000 rpm, en marchas largas,
el motor se recupera muy bien
a la solicitud del mando de gas,
primero notaremos como cada
pistonada empuja sus buenos
centimetros, para a partir de las
2.000 rpm. ya ser un empuje
continuo, sin tiron o “patada

en el culo’’ como en las anti-

guas ‘“‘mono” inglesas, pero
con muy buena aceleracion
que nos disminuird hasta que
flegue la aguja a la zona de po-
tencia maxima, situada en las
6.500 rpm. donde se consi-
guen 45 buenos CV.

En circulacion ciudadana con-
viene hacer menci6n al mando
del starter, pués queda muy
cerca del boton del claxon por
lo que se puede colocar el star-

e
e

i e e

508 c.c. cuatro valvulas, SHOC. 45
CV., cinco marchas que son capa-
ces de propulsar a la moto hasta
170 kms/h.

ter en primera posicion, sin que
se perciba de ello el conductor,
hasta que se llega a un semafo-
ro y el motor se para COFFFL
Y entonces si que la hemos lia-
do, motor ahogado, y son
necesarias bastantes patadas
para ponerlo de nuevo en mar-
cha, y a cada nueva patada, re-
cuerdos para quien disefio la
moto sin el milagroso motorci-
to de arranque. Pero todo tiene
su truco. Se dan tres o cuatro
patadas con el interruptor de
paro en posicio “‘off"” sin dar
gas, para despues volver a co-
locarlo en la posicién ‘‘run” y

casi siempre a la primera pata-
da se volverd a poner en mar-
cha el “mono’’; eso si, siempre
sin dar gas, y utilizando todo el
recorrido util de la palanca, gue
en su mitad de desplazamiento
actia de descompresor auto-
matico. Si no arranca, siempre
queda la solucion de buscarle
una colina para intentarlo al
empujon.

CAZA DE COMBATE

Pero la gran sorpresa, agrada-
ble sorpresa, llega cuando enfi-
lamos con la SRX 600 una ca-
rretera revirada. Con la SRX he
vuelto a descubrir el placer de

El tapon del depdsito es similar a
los que se emplean en compsti-
cidn.

i e R
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aindilad o xXx

rodar con una moto verdadera-
mente fabricada para ser dis-
frutada en carreteras sinuosas,
verdaderamente ligera, mas fa-
cil de meter en curvas que la
RD 350, sobre todo en curvas
entrelazadas, y todo por culpa
de su alto centro de gravedad.
Antonio Cobas dijo una vez
que nada tenia que ver el cen-
tro de gravedad bajo con la ma-
nejabilidad de una moto. Los
cambios de trayectoria se reali-
zan mas rapidamente con un
centro de gravedad alto que
con un centro de gravedad ba-
jo, por eso las JJ Cobas po-
seen un centro de gravedad al-
to. El bajo centro de gravedad
solo sirve para hacer la moto
mas manejable en parado, pero
no en marcha.

Pués la Yamaha SRX 600 le da
la razéon. Es extraordinaria-
mente facil de llevar de una in-
clinacién maxima a otra, sin
que el piloto tenga que hacer
piruetas encima de la moto ni
poses fantasticas recordando a
Mamola. Una simple
insinuacion del piloto, siquie-
ra de la cadera, simplemente
casi por telepatia, y la moto ird
donde desee, volvera a levan-
tarse y tumbard otra vez sin
apenas proponérselo. Todo es
suavidad, no sirven ni movi-
mientos bruscos, ni tumbadas
forzadas, todo esto queda para
los “mastodontes’” de mas de
200 kilos y cuatro cilindros.

76 S0LO OO

Aqui la finura es la reina de la
carretera.

Se llega a 7.000 rpm. a una cur-
va, se salta sobre los frenos,
tan contundentes como en la
RD 350 (son los mismos pero
mas bonitos), dosificables al
méaximo y hasta se puede cla-
var la rueda si se desea a pesar
de los buenos neumaticos Met-
zeler que equipa de origen... se
reducen una o dos marchas,
poco importa, se da un fuerte
golpe de gas para que la reten-
cion del motor no haga chillar
el neumatico porterior; aunque
de todas formas al escuchar sus
quejas (UUUUHHHHH! no re-
presentard ningdn peligro, tan
solo un pequefio meneo en la
parte posterior que no impedira
tomar con decision la curva. Y
de nuevo gas a fondo. No pasa
nada, aquila potencia es dosifi-
cable y a tamafo humano, po-
co importa que se salga bajo de
vueltas, el motor responde
contra-atacando con sus po-
tentes bajos y se nota el mismo
empuje a 5.000 que a 6.000
rpm. Llevar el motor méas arriba
de las 6.500 rpm, es totalmente
innecesario, la potencia maxi-
ma disminuye rapidamente y
s6lo nos arriesgamos a pagar
muy cara la osadia. Casi al final
del ensayo llevé varias veces
en marchas largas el motor
hasta mas allas de 7.500 rpm. y
no paso nada. A 6.500 rpm. el
piston sube y baja a una veloci-

ciones sobre la que apoyar ung
conduccién deportiva, rapida |
al mismo tiempo descansad
para el motor, que unida a I
cualidades de la SRX, su ma
nejabilidad, su estabilidad, lige
reza y facilidad de rectifica
cualquier pasada del pilowa
puede poner en jague mate :
muchas motocicletas, de sups
rior ciclindrada y mayor caba
llerfa, siempre en carreteras
que no den un segundo de res
piro a sus pilotos.

Para los puristas mas deports
vos, diremos que la horquills
delantera es blandita, sin pos
bilidades de reglaje, necesitan
do un cambio de aceite hidrai
lico mas denso para quienss
quieran explotar al maximo las
cualidades deportivas de Iz
SRX. Detras, los dos amorts
guadores hidraulicos Kayaba
regulables en cinco posiciones

-

El asiento es pequerio, con tapiza
do liso y cosido. £l agua entra po
las costuras, como en los viejos
tiempos.

dad de 18,2 metros por se-
gundo, a 7.500 rpm., corre a 21
metros por segundo, aun lejos
de la tedricamente fatidica cifra
de 25 metros por segundo, pe-
ro se esta en peligro de que al-
guna valvula tropiece con la ca-
beza del pistén y lo pulverice.
La BSA Gold Star a 7.000 vuel-
tas poseia una velocidad de
piston de 21 metros por segun-
do, y cualgquier falso punto
muerto acelerando significaba
el inexorable encuentro entre
una valvula y el pistén, con sus
tragicas consecuencias.

Pero la SRX con un par maxi-
mo de 5,2 mkg a 5.500 rpm. y
con una curva de par tan plana
como la meseta castellana, con
5 mkg. desde 2.500 rpm, ofre-
ce una amplia gama de revolu-

v

de precarga de muelle, cum-
plen muy bien sus funciones,
aungue poseen un corto y de-
portivo recorrido de 70 m/m.
que se traduce en que la sus:
pensién queda muy mermadsa
cuando se viaja a duo, hacién-
do tope constanternente. Perg
a pesar de ello, jamds una motg
con suspensiones convencio-
nales como la SRX se ha porta-
do tan equilibradamente, tanta
en asfalto deteriorado como en
perfectas condiciones de piso.

PRESTACIONES
SUFICIENTES

La SRX es una 600 c.c. de 45




de potencia, tan estrecha
O una pequefia 125 c.c.,
recogida que s6lo nuestra
=&n pondré el limite en las in-
aciones (también la pata de
sbra por el costado izquierdo
S se sigue tumbando llegan a
car hasta las estriberas),
. la misma filosofia que las
tiguas monocilindricas:
=na penetracion aerodindami-
poco peso (149 kilos en se-
), compacta,... con unas
=staciones mas que suficien-
s para la caballeria que desa-
olia el gran “‘mono’’ de cuatro
=Mpos.
gazapados sobre el dep6sito

iirecha silueta de la SRX en su
a frontal, con unos enarmes es-
vos y el manillar degortivo como
las viejas y buenas monocilidri-
s europeas.

it

= I3 SRX, con los pies en las
siriberas del pasajero, la cabe-
= detras del tablero de instru-
sentos, un ojo pegado al velo-
etro y otro al cuentarevolu-
ones, se consiguieron unos
onos de velocidad maxima de
0.1 y 171,2 kms/h. en reco-
rdos de ida y vuelta, que po-
¥ian haber sido mas si se le
biera realizado un buen ro-
42 al motor, con lo que habria
egado mas suelta al ensayo.
olando del velocimetro, su
=ctura es de neta inspiracion
=iiana, fondo blanco con ni-
negros (que de noche se
selven rojos) al mas puro esti-
> de los Veglia, y hasta no le
puesto la marca en su inte-
ero al revés de los Veglia
tse shora monta Moto Guzzi,
= mas que medir kildmetros

por hora miden “‘vegliometros”’
por hora pues engafian muchi-
simo al piloto con su teorica ve-
locidad; el ‘“veglia japonés'’ de
la SRX es terriblemente preciso
120 = 121, 150 = 149, etc.
Con una velocidad de méas de
cien millas por hora, a la SRX
no se la puede catalogar de
“lenta’’, sus prestaciones son
humanas y dominables por la
mayoria de motoristas, ¢acaso
necesitas mas?. Si la respuesta
es afirmativa, la SRX no es tu
moto, la tuya es una pesada
pero potente tetracilindrica,
pero cuidado con las carreteras
reviradas, las SRX impondran
su ley en ellas.

En un recuadro adjunto podréis
apreciar las prestaciones de la
SRX comparadas a otras mo-
tos de su misma caballeria y
hasta con una 650 c.c. euro-
pea. De él se pueden sacar mu-
chas conclusiones.

EL REGRESO A LOS
ORIGENES

Para algunos motociclistas la
SRX serd una moto superada
tecnolégicamente  hablando,
una moto de otros tiempos
para quienes no finalizaron su
asignatura pendiente con las
monocilindricas europeas.

Pero os diré de gue son nume-
rosos los motoristas que tras
comprar una potente y aluci-
nante motocicleta japonesa, se
encuentran en las ultimas
—econdmicamente ha-
blando— llegando a plantearse
seriamente la situacion: o se le
da a la moto el trato necesario
de taller, mantenimiento, de
neumaticos y consumo para
poder disfrutarla plenamente, o
se reducen drasticamente los
recorridos para divertirse con
ella.

Ahora con la SRX 600, Yama-
ha os propone que otra vez los
neumaticos vuelvan a durar
10.000 o incluso 15.000 kilome-
tros, que el consumo, divirtién-
donos, sea razonable, que las
facturas de mantenimiento no
se asemejen a numeros telefo-
nicos, etcétera. En un palabra
que volvamos a disfrutar de la
moto sencilla, tal y como se co-
nocia antes de que los japone-
ses nos embriagaran con sus
motos tetracilindricas y de seu-
do-competicion.

Pero nos lo propone a los viejos
y a los jovenes motoristas. A

los viejos el volver a saborear el
placer de volver a divertirse con
la mas pura de las filosofias
motoristas, pero sin los proble-
mas de antafio (pérdidas de
aceite, problemas con el en-
cendido Lucas — el Sr. Lucas
seguramente era un agente ja-
ponés contratado para hundir
la industria motociclista britani-
ca—, vibraciones, etc. etc.) Y

también propone a los jévenes
motoristas la posibilidad de
aprender una nueva asignatura
que pareceria olvidada en los
anales de la historia de la moto
y que Yamaha ha vuelto a des-
cubrir. Ha vuelto a reinventar
las buenas motos monocilindri-
cas de carretera, para que po-
damos volver a empezar a dis-
frutar de la moto de nuevo.

FICHA TECNICA

Tipo:
aire. Distribucidén:

PARTE ELECTRICA

1*.— 2,307 = 35%.

| cion 2,400 (36/15).
_RUEDAS

_CHASIS

muelle.
__DiMENSIONES Y PESO

kilos.
CAPACIDADES

Monocnlmdr:co cuatro tlempos refngerado por
Un arbol de levas en culata movido
por cadena de tension automatica, cuatro valvulas. Ci-
giiefial: De una pieza con biela desmontable, un eje de
balance para mitigar las vibraciones. Cilindrada: 608 c.c.

Didmetro por carrera: 96 x 84 mm. Relacién de compre-
sién: 8,5 a 1. Potencia maxima.; 45 CV a 6.500 rpm. Par.
méximo: 5,2 mkg a 5.500 rpm. Zona roja: 7.000 rpm. Car-
burador: Dos carburadores Mikuni de 27 m/m. con un
sistema cuba comiun. Lubricacién: Forzada por bomba,
por carter seco. Arranque: Unicamente por palanca de
puesta en marcha. Velocidad lineal de pistén: A régimen
de potencia maxima, 18,2 metros por seg'uncl

Bateria: 12 V. 5 Ah, Alternador: Potencia 14DW Encen-
dido: CDI electrénico. Faro: Redondo con bombilla H-4
55/60 W. Rdfagas: De luz Iarga

Transmfs;dn primaria: Por engranajes,
(74/31). Embrague: Multidisco en bafo de aceite. Caja de
cambios: De cinco relaciones, Relaciones de cambio:
22 — 1,688 =
67.2%. 4°.— 0,954 = 84,6% y 5°.— 0.807 = 100%. Trans-
misién secundaria: Por cadena de juntas toOricas, rela-

Llantas: De aleaci6n ligera de aluminio con seis brazos.
Medidas: 2,15 x 18 delante y 2,75 x 18 detras. Neumati-
cos: Metzeler sin cAmara. ME 99 A Sport 120/80 x 18 de-
tras y ME 33 Laser 100;‘8'.') x 18 delante.

Delante: Doble disco de 267 m/m. ranurados ‘con pinzas '
de doble pistdn opuesto. Detras: Simple disco de 245
m/m. ranurado con pmza de doble p|5t0n opuesto.

Tipo: Tubular con doble cuna cerrada, desmotable por
ambos laterales para dejar salir el motor. Realizado en
tubo de acero de seccion cuadrada. Basculante: En tubo
de acero de seccion rectangular. Direccidn: Por cojine-
tes a bolas. Angulo columna direccidn: 26 grados. avan-
ce: 103 m/m.. Suspensién delantera: Horquilla telesc6pi-
ca hidraulica de 36 m/m. de grosor de barras y 140 m/m.
de recorrido. Suspension posterior: Dos amortiguadores
Kayaba hidraulicos con cinco posiciones de reglaje de

Largo total:2.085 m/m. Ancho total: 705 m/m. Altura
asiento: 770 m/m. Distancia entre ejes: 1.385 m/m. Dis-
tancia al suelo: 145 m/m. Peso en seco: 149 kilos. Repar-
to de masas: 47,7% delante y 52,3% detrés. Relacién pe-
so/potencia. 3,3 kg/CV. Peso en orden de marcha: 176

Depdsito de gasolina: 15 litros. Reserva: 4 l|tr05 Depdsi-
to aceite: 2 litros sin cambio de filtro. 2,4 litros con cam-
bio de filtro.

relacion 2.387

50,8%. 3. — 1.200 =

§ELD Woh©e 77




