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La Honda XL 600 RM è versatile ed 
elegante ma ha il baricentro tro PO 

e mane gevole ma scarseggia di 

Suzuki DR 600 S è potente e ben 
frenata ma non ha l'avviamento 
elettrico. La Yamaha XT 600 Ténéré è 
la più affascinante ma accusa lievi 
disfunzioni nel reparto trasmissione. 

alto. La Kawasaki KLR 600 EL è R uida 

potere r renante al retrotreno. La 
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a formula <<enduro quattro tempi>., un 
successo senza precedenti, compie 

dieci anni. Era infatti il 1976 quando la 
Yamaha (riallacciandosi alle [6crambler>> 
italiane ed inglesi di vecchia memoria) 
presentò I'Enduro XT 500. Era un mezzo 
destinato prevalentemente al mercato 
USA ma presto affermatosi anche altrove. 
Le sue ovvie doti di ambivalenza, sempli- 
cità, economicità erano infatti accompa- 
gnate da un'affascinante prospettiva, 
quella della moto adatta al turismo avven- 
turoso che già si cominciava ad intravve- 
dere con i primi raid africani. 
La Honda, solitamente numero uno in 
tutto, si morse le dita per essersi lasciata 
scappare questa priorità, infatti le occor- 
sero due anni per scendere anch'essa in 
campo con un'enduro (XL 500 S, 1978). 
Poi, fu la volta della Suzuki (DR 400 S, 
1980) ed infine della Kawasaki (KLR 600 
R,  1982). Con le quattro grandi giappone- 
si sempre più fortemente impegnate sul 
fronte enduro, con l'immensa popolarità 

acquisita nel frattempo dai rallies africani 
(basti pensare alla Parigi Dakar), con l'in- 
gresso nel settore della BMW e degli ita- 
liani, nulla da stupirsi se oggi oltre il cin- 
quanta per cento del venduto sul nostro 
mercato è costituito proprio da moto en- 
duro. 
Per celebrare il decennale di questa nuo- 
va formula, in cui non pochi vedono addi- 
rittura la consacrazione della moto univer- 
sale, eccovi la <comparativa>, delle quat- 
tro giapponesi che oggi vanno per la mag- 
giore, cioè Honda XL 600 R M ,  Kawasaki 
KLR 600 EL, Suzuki DR 600 S e Yamaha 
XT 600 Ténéré. 
E un servizio pieno di cifre e di fatti che 
consentirà agli amici lettori le più sottili 
disquisizioni sui pregi e difetti dei singoli 
modelli in modo che ognuno possa chia- 
ramente individuare il meglio, senza biso- 
gno di pagelle o classifiche che spesso 
risultano un po' fuorvianti, non tanto in 
senso assoluto quanto in rapporto alle 
reali attitudini e preferenze del singolo. 
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Nella vista frontale I'Honda si evidenzia per l'ottima raccordatura delle 
tondeggianti linee serbatoio-convogliatori d'aria. che si chiudono sulla 
verticale del carter creando impresslone di grinta e compattezza. La Yamaha 
spicca invece per le enormi dimensioni del serbatoio. per il vistoso 
paraspruzzi del parafango anteriore e gli estesi paramani che le conferiscono 
un look agguerrito ed imponente. Un po' sporgenti ed aslmmetrlche le 
(.orecchie. della Kawasaki che convogliano l'aria verso i radiatori per il 
raffreddamento a liquido. Nella normalita il frontale della Suzuki, che pero 
merita la palma della snellezza. Nella vista dall'alto fa nuovamente spicco la 

Honda per l'ottima raccordatura sella-serbatoio mentre la Yamaha SI 
evidenzia ancora per lo sviluppo del serbatoio spostato in zona strategica. II 
portapacchi migliore per forma e robustezza e quello della Honda. 
Abbastanza amplo quello della Yamaha ma con raccomandazione scritta di 
non caricarlo piu di tre chili. Da lamezzo servizio~~ quello della Suzuki che 
sfrutta in parte come base d'appoggio il robusto parafango e reca gli utili 
plollnl per gli elastici. Completamente nascosto dalla borsetta quello della 
Kawasaki. dotato per6 di comode maniglie di manovra. 
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La Honda e la Yamaha sono quelle che più richiamano l'attenzione. La Honda si fa ammirare perché pur ripetendo alcuni 
motivi aggressivi delle moto da cross si distingue anche per armonia, eleganza e diciamo pure per un nuovo indirizzo di 
moda. Col suo enorme serbatoio e il suo aspetto altamente professionale la Yamaha suscita immagini da Paris-Dakar ed 
esercita quindi una fortissima attrazione. La Kawasaki si presenta invece con linee spigolose che, sono esclusive, ma 
possono non piacere. Con la sua linea fuoristradistica, attrazione per gli smanettoni, la Suzuki si discosta un po' dal concetto 
di moto ambivalente che distingue le enduro.. Per quanto riguarda la finitura, il meglio lo vanta la Yamaha (vedi fissaggio sella 
portapacchi). seguono nell'ordine la Kawasaki, la Honda e la spattana Suzuki. 

Per quanto riguarda modernit8 e funzionalità del comandi elettrici la Honda merita il primo posto seguita a ruota dalla 
Kawasaki, dalla Suzuki ed ultima questa volta dalla Yamaha che continua ad utilizzare quelli delle prime XT. Le leve sui 
manubrio sono tutte allo stesso ottimo livello di praticit8; il comando della frizione della Yamaha tende però ad indurirsi con 
l'uso. Le manopole della Honda sporcano le mani, quelle della Yamaha diventano scivolose col'bagnato. Troppo ampia 
l'escursione della manopola del gas nel caso Honda e Kawasaki. Le leve del cambio e del freno posteriore sono tutte 
pieghevoli per limitare i danni in caso di caduta: sono tutte comode da azionare tranne quella del cambio Suzuki che 
presenta difficoltà di manovra calzando stivali da cross.,Unica la Kawasaki, con la leva del freno post. in alluminio. 

La Yamaha è quella che offre il miglior assetto di guida al pilota però la sella è troppo alta inoltre risulta spigolosa alla 
confluenza con il serbatoio: nonostante le apparenze l'enorme serbatoio Yamaha offre la migliore ospitali@ alle gambe. 
Anche la Suzuki offre un buon assetto di guida specialmente per il fuoristrada impegnato, ma il serbatoio non consente una 
buona presa delle gambe. La Kawasaki ha un assetto facile ed intuitivo, ma costringe a tenere le gambe un po' divaricate 
anche perché presenta le pedane leggermente avanzate. La Honda pur avendo la sella più ospitale alla lunga si rivela 
stancante perché obbliga il busto ad una posizione troppo eretta. La sistemazione del passeggero non è principesca in 
nessun caso: solo la Kawasaki e la Yamaha hanno le maniglie par il passeggero, la Suzuki ha la cinghia sulla sella e la 
Honda non ha niente però la sua sella più orizzontale delle altre impedisce al passeggero di scivolare in avanti. 

Nell'uso cittadino le quattro moto si dimostrano Mte maneggevoli, con prevalenza a pari merito della Kawaski e della 
Yamaha. Infatti la Kawasaki ha lo sterzo pit *agile* mentre la Yamaha si rivela straordinariamente equilibrata tanto da 
rendere il sur-place ella portata di tutti. Sul misto primeggia la Kawasaki seguita da vicino da Yamaha e Suzukl. mentre la 
Honda dimostra qualche incertezza dovuta alla lunghezza dei rapporti. Sul veloce la più ferma e sicura è indiscutlbilmente la 
Yamaha seguita dalla Suzuki e dalla coppia Honda-Kawasaki che put vanta la miglior gommatura per uso stradale. 

Suzuki e Yamaha primeggiano nell'uso più impegnatlvo grazie anche all'elev8ta efficienre delle loro sospensioni. In 
particolare la Suzuki si destreggia bene nel misto stretto, mentre la Yamaha & una roocia sul veloce, e si dimostra 
equilibratissima in ogni condirione. salti compresi. Bene anche la Kawasaki, mentre la Honda è penallzzata dalla eccessiva 
lunghezza delle prime due marce e dall'altezza del baricentro. C'è però da aggiungere che la Honda ha la sella più bassa e 
quindi agevola gli intementi di salvataggio nelle sltuazioni più critiche. La migliore gommatura per fuoristrada è quella di 
Yamaha e Suzuki. 

Nel complesso la migliore prestazione per modulabllità e costanza di assetto è quella della Yamaha. Ottimo anche il 
comportamento della Suzuki che accusa in particolare il minor affondamento dell'avantreno. La Kawasaki consente una 
buona decelerazione. che potrebbe essere ancora migliore se Il freno posteriore agisse con la stessa efficacia dell'anteriore. 
L'impianto della Honda è quello più potente, perb difetta di modulabili@ e pub dare problemi nel fupristrada. 

Per pienezza e prestazioni il motore Suzuki è quello che da maggiori soddisfazioni speclalmente agli smanettoni (che tra 
I'rdtm non si preoccupano della mancanza dell'awiamento elettrico). Non vlbra. è pooo rumoroso dl meccanica ed ha una 
robusta tonalit8 di ScBrIco. Più civilizzato della precedente versione, Il motore Yamaha continua tuttavla a dare delle 
soddisfazioni, senza vibrare apprezzabilmente. con una civilidma tonalit& di scarico. il motore Kawasaki è quello di 
di no più moderno, senza vibrazioni; salvo una lieve esitazione sui 4000 giri, offre una progres.slone dolce ed inesauribile; 
il %reddamento ad acqua attutisce la rumorosità meccanica, mentre quelle di scarico è secca e sportiva. Il motore Honda è 
quello più ovattato ed adatto all'uso stradale, anche se lascia awertire l'entrata In coppia sui medi regimi; awertiblli le 
vibrazioni tra i 4000 e I 4500 giri. 

La frklone più resistente è qulla della Suzukl. Altrettanto infaticabile ma I germente ruvida nelle partenze allo sprint quella 
della Kawasaki. Yamaha e soprattutto Honda cedono un po' sotto sforzoe$utte staccano perfettamente da freddo. Il cambio 
che si comporta meglio sotto tutti gli aspetti 8 quello della Suzuki. Bene anche quello della Yamaha, salvo un leggero 
Indurimento sotto sforzo. Problemi di indurimento anche per quello della Kawasaki con in più difficolth dl innesto per la terza. 
Rumoroso ma preciso il cambio Honda, rapportato eccessbamente lungo specie nelle prime due marce. Bene la 
rapportatura delle altre. 

Le quaiit4 più spiccate 
EsteUca attraente 
VemaUIltà 
Limitata altezza sella 

Considerazioni sul prezzo 
E ii più basso tra le enduro con 
awiambnto elettrico (6.795.000 lire 
chlavi In mano) e questo io rende 
partidarmente appetiblle anche 
perch8 a Ilvello tecnico non lamenta 
lacune. 

Possibili miglioramenti 
Accorciamento rapporti 
Posizione di guida 
ModulabllI@ Impianto frenante 
Abbattimento vibrazlonl 

Le qualità più spiccate 
Elevata predlsposlzlone al fuori- 
strada 
Plenezza e potenza motore 
Frenata 
Funzionalità e cambio 

E il più basso delle quattro 
(5.908.400 lire franco concesslona- 
rlo) anche se parzialmente dovuto 
all'awnza dell'awiamento elettri- 
co. Questa moto è perb destlnata 
agli utentl più sportivi che possono 
fare a meno di queata comodi&. 

Possibili miglioramenti 
Finitura . 
Conformazione serbatoio 
Maggior versatilit8 

Considerazioni sui prezzo 

Immaglne affascinante 
Comoda poslzbne di guida 
StabllHB - distribuzione ped 
Frenata 
Rnitura 

Consldeiiationi sui prezzo 

I Il plù elevato delle quam enduro In 
esame (7.229.000 lire chlavl In ma- 
no) tuttavia la TénM è anche la 
primogenita, è quella col maggior 
carisma, e vanta quindi una leader- 
ship che SI fa pagare. 

Potmibill migiioramentl 
Comportamento hjzlone 
Funzionalità cambio 
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La Kawasakl è I'unlca provvlsta dl un moderno cruscotto In blocco unico, al 
centro del quale VI è I l  termometro acqua. Honda e Yamaha hanno Invece due 
strumentl separati e quell1 della Yamaha sono esteticamente superatl 
rlaalendo alla prlma XT 550. La Suzukl è la plu spartana avendo I l  contagli1 a 
rlchlesta, oltretutto montato alla slnlstra del cruscottlno In posizione poco 

riparata. In tema di antlfurtl, la Suzukl è I'unlca ad averlo sulla piastra 
Interiore della forcella, mentre Honda, Kawasakl e Yamaha hanno quello plu 
moderno e comodo dlrettamente nel blocchetto dl accenslone; da segnalare 
che la Yamaha offre magglor alcurezza avendone un secondo sul cennotto dl 
sterzo. 

QUANTO COSTANO I RICAMBI (in lire, IVA compresa) 

SUZUKI YAMA#A 

1.350.000 
398.000 
126.300 
745.500 
104.850 
71 0.850 
225.800 
186.500 

1.437.000 
1.781.900 
559.000 
38.500 
19.600 
11.800 
38.200 
30.800 
33.300 
286.700 
307.700 
11 0.300 
170.600 
44.500 

662.700 
41.400 
66.300 
176.850 
11.500 

TO810 
Clllndro 
Plstone completo 
Blella e albero motore 
Pacco frlrlone 
Tubo e marmltta 
Catena 
Faro anterlore 
Telaio 
Forcella 
Ammortluatore 
Manubrlo 
Leva freno 
Leva frlrlone 
Cavo frlzlone 
Pogglapledl 
Leva cambio 
Cerchio anteriore 
Cerchlo posterlore 
Mouo anteriore 
Mouo posteriore 
Pastlglle frenl 
Serbatolo 
Parafango anteriore 
Parafango posterlore 
Contachllometrl 
Cavo contachllometrl 

717.500 

7.478.000 S.650.250 TOTALE 9.977.900 7.372.450 
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LSOTTOSELLA 

KAWASAKI 

Le selle hanno tutte il fondo di plastica per motivi di leggerezza e sono 
imbullonate al telaio tranne quella della Yamaha che si blocca con la stessa 

serratura del gancio per il casco. La Yamaha ha pure un comodo vano porta- 
oggetti sotto Il codlno, a sua volta facilmente smontablle agendo su una vite 

La Yamaha B quella che ha il filtro d'aria in posizione plu riparata ma per 
raggiungerlo bisogna togliere la sella come ben visibile nella foto. Anche per 
la Cuzuki bisogna togliere la sella ma Il filtro è in posizione tradizionale. 
Honda e Kawasaki hanno invece il flltro raggiungibile plu rapidamente 
attraverso le flancatlne. Tutti i flltil sono in spugna sintetica imbevuti d'olio. 

La Yamaha ha il tappo di rifornimento per il serbatoio dell'olio sotto la 
fiancatlna destra; in Honda ce l'ha sul trave superiore del telaio, dietro la 
testa del cannotto di sterzo; Kawasakl e Suzukl hanno Invece Il classico 
tappo sul carter. La posizione plu comoda è pertanto quella della Honda. La 
batteria si raggiunge sul lato destro per la Honda, sul iato opposto per la 

""i 
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SUZUKI 

centrale e su gommini laterali. Togliendo la sella, si raggiungono la batteria 
(Suzukl e Yamaha), la bocchetta della scatola di aspirazione (Kawasaki) e le 

ghiere per la regolazione del precarico molla ammortizzatore (Honda). 

S U N K I  

I- L 

,/' 

Kawasaki; per le altre due moto - come gib documentato fotograficamente - 
bisogna invece togliere la sella. Per la sistemazione degli attrezzi, la Honda e 
la Suzuki hanno un astuccio di plastica sotto la flancata sinistra; la Kawasaki 
utilizza la borsettina floscia sul poriapacchl; la Yamaha reca la borsetta 
fissata con elastici all'interno della flancata sinistra. Tutte sono owlamente 

dotate di gancio appendi-casco, nel caso della Honda la serratura provvede 
anche alla chiusura della borsetta per gli attrezzi. 

J- .. ... . . . . . - - . . -.. . .- ..-- 
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Per Il telaio la roluzlone preferita è quella della monoculla adopplanterl rotto 
Il carter ad eccezione della Yamaha che tiene la culla aperta, Integrata da una 

volumlnoaa coppa protettrice In roburta lamiera d'ellumlnlo. Anche per la 
tubatura VI è una larga convergenza (verao la sezione rotonda); solo la 

KAWASAKI 
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Yarnaha la VlrtOm 8CatOlri dl asplrazlone con relatlvo filtro d'arte sul trave 
ruperiore del telalo. 
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CARATTERISTICHE TECNICHE 1 

HONDA KAWASAKI SUZUKI . YAMAHA 
Motore: monocilindrico a quattro tempi 
raffreddato ad aria. Distribuzione mo- 
noalbero in testa comandata da catena, 
quattro valvole radiali; controalbero di 
bilanciamento: alesaggio X corsa 97 x 
80 = 591 cc. Rapporto di compressione 
8,8:1. 
Accenslone: elettronica CDI. 
Carburatore: Keihin PH 69 A, doppio 
ad apertura differenziata, diametro dif- 
fusore 28 mm, getto massimo 11 5. 
Lubrlticazlone: a carter secco, con 
pompa trmdale e serbatoio nel trave 
superiore del telaio. 
Frizione: a dischi multipli in bagno d’q- 
li0 con sei dischi condotti a Sette con- 
duttori. 
Cambio: a cinque rapporti con ingra- 
naggi sempre in presa ed innesti fronta- 
li. Valori rapporti intemi: 2,385 in prima, 
1,647 in seconda, 1,250 in terza, 1.000 
in quarta, 0,840 in quinta. 
Trasmissioni: primaria ad ingranaggi a 
denti dritti, rapporto 2,1875: finale a ca- 
tena, rapporto 2.667 (denti 15-40). 
Telaio: monoculla sdoppiata in tubi 
quadri, cannotto di sterzo inclinato di 
28O.30. avancorsa 110 mm. 
Sospensioni: forcella oleopneumatica 
con steli da 41 mm, escursione di 229 
mm. Forcellone in alluminio a sezione 
rettangolare montato su cuscinetti ad 
aghi; sospensione posteriore mo- 
noammortizzatore Pro Link con ammor- 
tizzatore oleopneumatico regolabile su 
quattro posizioni nel freno idraulico in 
estensione e nel precarico molla, escur- 
sione ruota 205 mm. 
Ruote e pneumatici: cerchi in lega 
d’alluminio da 21“ ant. e 17” post.; 
pneumatici Dunlop K 750 tubeless, 
3.00~21 ant. e 5.10~17 post. 
Frenl: anteriore a disco diam. 256 mm. 
con pinza a doppio pistoncino parallelo; 
posteriore a tamburo diam. 130 mm. 
Impianto elettrico: tensione impianto 
12V. generatore da 230W, batteria 
12V-14Ah; lampadina faro anteriore 601 
55W, lampadina posteriore 5/21 W. lam- 
padine indicatoli di direzione 21 W, lam- 
pade per strumenti 3W. 
Dimensioni (in mm.): lunghezza 2205, 
interasse 1450. larghezza 865, altezza 
1205, altezza sella 860. altezza minima 
da terra 350. 

Motore: monocilindrico quattro tempi 
raffreddato ad acqua. Distribuzione 
bialbero in testa comandata da catena 
Morse, quattro valvole; due controalberi 
di bilanciamento; alesaggio x corsa 96 x 
78 = 564 cc. Rapporto di compressione 
9,5:1. 
Accensione: elettronica a scarica ca- 
pacitiva. 
Carburatore: Keihin CVK 40 a depres- 
sione. diametro diffusore 40 mm. getto 
massimo 130. 
Lubriiicazione: a carter umido, con 
pompa trocoidale. 
Frizione: a dischi multipli in bagno d’o- 
lio con sette dischi condotti e sei con- 
dunori. 
Camblo: a cinque rapporti con ingra- 
naggi sempre in presa ed innesti fronta- 
li. Valori rapporti interni: 2,437 in prima, 
1.529 in seconda, 1,181 ln,terza, 0.954 
in quarta, 0.71 in quinta. 
Trasmiwloni: primaria ad ingranaggi a 
denti dritti, rapporb2,428 finale’a cate- 
na. rapporto 2,866 (denti 15-43). 
Telaio: monoculla tubolare sdoppiata 
(triangolazione post. in alluminio). can- 
notto di sterzo inclinato di @,5 avan- 
corsa di 122 mm. 
Soapensonl: forcella oleopneumatica 
con steli da 38 mm. escursione 230 
mm. Forcellone in alluminio a sezione 
rettangolare montato su cuscinetti ad 
aghi: sospensione posteriore mo- 
noammortizzatore Uni Trak con am- 
mortizzatore oloepneumatico regolabile 
su quattro posizioni del freno idraulico 
in estensione e nel precarico molla, 
escursione ruota 220 mm. 
Ruote e pneumatlcl: cerchi in lega 
d’alluminio da 21” ant. e 17” post.; 
pneumatici Dunlop K750, 90/90 x 21 
ant. e 130/80 x 17 post.. 
Freni: anteriore a disco diam. 250 mm, 
con pinza flottante, posteriore a tambu- 
ro diam. 130 mm. 
Impianto elettrico: tensione impianto 
12V. generatore da 145W, batteria da 
12V-8Ah, lampadina faro anteriore 60/ 
55W. lampadina posteriore 5/21 W, lam- 
padine indicatori direzione 21 W, lampa- 
de per strumenti 3W. 
Dlmenslonl (in mm.): lunghezza 2280, 
interasse 1470. larghezza 880, altezza 
11 50, altezza sella 870, altezza minima 
da terra 280. 

1) Rifornimenti e manutenzione 1 
Accensione: candela NGK DPR SEA9 
o DPR 7EA9 o DPR 9EA9, distanza tra 
gli elettrodi 0,8 - 0,9 mm. 
Alimentazione: benzina super, capaci- 
tà serbatoio litri 13 di cui 3 di riserva. 
Carburazione: vite aria aperta di 1.25 
giri. Filtro aria in spugna sintetica da 
pulirsi ogni 6.000 km. 
Lubrlflcazlone: capacità serbatoio litri 
2 di Castro1 GTX 2; sostituire ogni 3.000 
km. filtro olio da sostituire ogni 6.000 
km . 
Sospenslonl: capacità forcella 455 cc 
per stelo: pressione aria da 0.2 a 0.4 kg/ 
cm2. 
Pneumatlcl: pressioni di gonfiaggio: 
ant. e post. 1.5, con passeggero post. 
2. 
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Accensione: candela NGK DP9 EV9 o 
DP8 EA9. distanza tra gli elettrodi 0,s 
0,9 mm. 
Ailmentazione: benzlna super, capacl- 
tà serbatolo liM 1 1.5 di cui 3 di riserva. 
Carburazlonr: vite aria aperta di 2 giri. 
Filtro aria spugna sintetica da pulirsi 
ogni 5.000 km. 
Lubrlilcazione: capacitàxoppa litri 2 
classifica SE SF SAE 1OW-40 2OW-50; 
sostituire ogni 5.000 km, filtro olio da 
sostituire ogni. 10.000 km. 
Sospensioni: capacità forcella 200 cc 
per stelo; pressione aria max 2,5 kg/ 
cm2. 
Pneumatlci: pressioni di gonfiaggio: 
ant. 1.5. post. 1,75. 

Motore: monocilindrico quattro tempi 
raffreddato ad aria. DisMbuzione mo- 
noalbero in testa comandata da catena 
Morse, quattro valvole, due controalberi 
di bilanciamento; alesaggio X corsa 94 
x 85 = 589 cc. Rapporto di compressio- 
ne 8.5:l. 
Accetislone: doppia elettronica a sca- 
rica capacitiva. 
Carburatore: Mikuni VM 38 SS: pompa 
di ripresa; diametro diffusore 38 mm, 
getto massimo 135. 
Lubrlfiwzlone: a carter umido, con 
pompa trowidale. 
Frizione: a dischi multipli in bagno d’o- 
lio con sei dischi condotti e cinque con- 
duttori. 
Cambio: a cinque rapporti con ingra- 
naggi sempre in presa ed innesti fronta- 
li. Valori rapporti interni: 2,416 in prima, 
1,625 in seconda, 1,263 in terza, 1,000 
in quarta, 0,826 in quinta. 
Trasmisslonl: primaria ad ingranaggi a 
denti elicoidali, rapporto 2,310: finale a 
catena, rapporto 2,625 (denti 15-42). 
Telaio: monoculla tubolare sdoppiata, 
cannotto di sterzo inclinato di 30°, avan- 
corsa 125 mm. 
Soapensionl: forcella oleopneumatica 
con steli da 39 mm, escursione di 240 
mm. Forcellone in acciaio a sezione 
rettangolare montato su cuscinetti ad 
aghi: sospensione posteriore mo- 
noammortizzatore Full Floater con am- 
mortizzatore oleopneumatico regolabile 
su cinque posizioni di precarico molla, 
escursione ruota 222 mm. 
Ruote e pneumatici: cerchi in lega 
d’alluminio da 21“ ant. e 17” post.: 
pneumatici IRC, 100/80 x 21 ant. e 130/ 
80 x 17 post.. 
Freni: anteriore a disco diam. 240 mm, 
con pinza flottante a singolo pistoncino: 
posteriore a tamburo diam. 130 mm. 
Impianto elettrico: tensione impianto 
12V. generatore da 195W. batteria 
12V-SAh, lampadina faro anteriore 60i 
55W, lampadina posteriore 5/21 W, lam- 
padine indicatori direzione 21 W, lampa- 
de per strumenti 3,4W. 
Dimenalonl (in mm): lunghezza 2215, 
interasse 1465, larghezza 875, altezza 
1235, altezza sella 900, altezza minima 
da terra 275. 

Motore: monocilindrico quattro tempi 
raffreddato ad aria. Distribuzione mo- 
noalbero in testa comandata da catena 
Morse, quattro valvole: contralbero di 
bilanciamento; alesaggio X corsa 95 x 
84 = 595 cc. Compressione 8.5:l. 
Accenslone: elettronica CDI. 
Carburatore: YIDS Teikei Y 27 PV. ad 
apertura differenziata: un corpo a de- 
pressione ed uno a ghigliottina: diame- 
tro diffusore 28 mm. getto max 145. 
Lubrfflcazlone: a carter secco, con 
pompa trowidale e serbatoio sotto 
sella. 
Frizione: a dischi multipli in bagno d’o- 
lio con 8 dischi condotti e 7 conduttori. 
Cambio: a cinque rapporti con ingra- 
naggi sempre in presa ed innesti fronta- 
li. Valori rapporti interni: 2,583 in prima, 
1,588 in seconda. 1,200 in terza, 0,954 
in quarta, 0,777 in quinta. 
Trasmlssioni: primaria ad ingranaggi a 
denti dritti. rapporto 2,387: finale a cate- 
na, rapporto 2.666 (denti 15-40). 
Telalo: monoculla tubolare sdoppiata 
(a diamante), cannotto di sterzo inclina- 
to di 27.25O. avancorsa 109 mm. 
Soapensloni: forcella oleopneumatica 
con steli da 41 mm, escursione di 255 
mm. Forcellone in acciaio a sezione 
rettangolare monoammortiuatore Mo- 
nocross Rising Rate con ammortizzato- 
re oleopneumatico regolabile su cinque . 
posizioni nel freno idraulico in estensio- 
ne e nel precarico molla, escursione 
ruota 235 mm. 
Ruote e pneumatici: cerchi in lega di 
alluminio da 21” ant e 18 post; pneu- 
matici Bridgestone. 3.00~21 ant. e 
4.60~18 post.. 
Freni: anteriore a disco diam. 267 mm. 
con pinza a doppio pistoncino contrap- 
posto; posteriore a tamburo diam. 150 
mm. 
Impianto elettrico: tensione impianto 
12V, generatore da 230W, batteria 
12V-12Ah: lampadina faro anteriore 60/ 
55 W, lampadina posteriore 5/21 W x 2. 
lampadine indicatori direzione 21 W. 
lampade per strumenti 3.4W. 
Dimensioni: (in mm.) lunghezza 2210. 
interasse 1450, larghezza 890, altezza 
1260, altezza sella 890, altezza minima 
da terra 265. 

. 

Accendone: candele NGK DP9 EA9 o 
Nippodenso X27EF U9. distanza tra gli 
elettrodi 0,8 - 0,9 mm. 
Aiimentazlone: benzina super, capaci- 
tà serbatoio litri 21 di cui 3,5 di riserva. 
Carburazlone: vite aria aperta di due 
giri, spillo conico alla terza tacca. Filtro 
aria in spugna sintetica da pulirsi ogni 
3.000 km. 
Lubrfflcazlone: capacità coppa litri 
2,45 SAE 1OW-40 classifica SE o SF: 
sostituire ogni 6.000 km, filtro olio da 
sostituire ogni 6.000 km. 
Sospensioni: capacità forcella 475 cc 
per stelo, pressione aria standard Okg/ 
cm2. 
Penumaticl: pressione di gonfiaggio: 
ant. 1,5, post, 1,75; con passeggero 
ant. 1,75. Post. 2.00. 

I Rifornimenti e manutenzione 

Accensione: candela I- I -! 
distanza tra gli elettrodi 0.8 - 0.9 mm. 
Alimentazione: benzina super con 
pompa meccanica a depressione, ca- 
paca serbatoio litri 23 di cui 3,2 di 
riserva. 
Carbumlone: vite aria aperta di 13/4 
giri. Filtro aria in spugna sintetica da 
pulirsi ogni 6.000 km. 
LubrMcazlone: capacità serbatoio litri 
2.4 SAE 2OW-40 classifica SE o SF; 
sostituire ogni 6000 km. filtro olio da 
sostituire ogni 12.000 km. 
Sospensioni; capacità forcella 507 cc 
per stelo; pressione aria standard Okgi 
cm2, massima 1 ,O kg/cm2. 
Pneumatici: pressione di gonfiaggio: 
ant. e post 1,5, con passeggero post. 
1,8. 



MOTORE 1 

KAWASAKI HONDA 

I. 

I motori sono tutti monocilindrici quattro tempi quattro valvole cinque marce. 
Distribuzione monoalbero a catena per Honda, Suzuki e Yamaha, bialbero 
sempre a catena per Kawasaki, l’unica con raffreddamento a liquido. Honda, 
Kawasaki e Yamaha vantano l’avviamento elettrico, comoditb che si paga 
con aumento di Des0 e di mezzo. La Suzuki si avvale di un sistema aiuttosto 

complesso per facilitare la messa in moto a pedale ed evitare contraccolpi. 
Suzuki e Yamaha dispongono anche del radiatore dell’olio. Altre diversità 
riguardano l’alimentazione: Honda e Yamaha hanno due carburatori ad 
apertura differenziata, Kawasaki e Suzuki hanno soltanto un carburatore 
ovviamente di maggior diametro. 

SUZUKI 
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Per tutte e quattro naturalmente impianto frenante a disco. la Honda con 
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SUZUKI 
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I in plastica, particolamermente ampia sulla Suzuki che reca anche una prote- 
zione parasassi per i foderi forcella. Tutte hanno forcelle oleopneumatiche a 
perno avanzato e steli protetti da soffietti di gomma. 
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HONDA-KAWASAKI-SUZUKI-YAMAHA 
~ 

I RETROTRENO 

HONDA KAWASAKI 

r - =' ., 

Ai retrotreno, trionfale plebiscito per il mono-ammortizzatore con ieveraggio 
progressivo e per il forcellone a sezione quadra (Honda e Kawasaki in 
alluminio). Ogni moto 6 equipaggiata di freno a tamburo comandato da 
pedale ed asta rigida, la Suzuki si distingue per il portaceppi flottante anzichb 
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SUZUKI 
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fisso. Honda, Kawasaki e Cuzuki adottano una ruota da 17 pollici la Yamaha 
una da 18 pollici. Tutte hanno le pedane passeggero imbullonate al telaio 
tramite una staffa di sostegno, quest'ultima sulla Kawasaki e in lega leggera. 
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I i.4 NOSTRA PROVA IN CIFRE 

del nostro Centro Prove e Analisi di Nerviano. Sono cifre fondamentali I 

In queste pagine pubblichiamo i risultati che abbiamo misurato con le 
apparecchiature della pista Pirelli di Vizzola Ticino e con gli strumenti 

per il più completo e preciso giudizio della moto in esame. I 
Tachimetro I 

indica 50 = 46,650 48,390 48,390 . 49,450 
indica 100 = 97,830 94,740 94,740 + 96,260 
indica 150 = 145,160 148,760 , 148,760 . 147,540 

indica 3500 = 3400 3500 3500 3400 
Contagiri 

L 

indica 6000 = ' 5900 5750 6000 5 8 5 0 1  

Velocità, peso e consumo 
HONDA KAWASAKI SUZUKI YAMAHA 

Velocità max. kmlh 159,5 160,5 1615 161 
Peso senza 
carburante 160 157 150 161 
kg (ant. + post.) (71 + 89) @;+ 88) (66 + 84) (70 + 91) 
Consumo 
in città km/l 15,5 1AS 17 17.5 
Consumo 
extraurbano kmll 21.5 1 I  21 20,5 
Consumo misto 
strada-fuori kmll I 14 . I  '14,s I 17 I 17 I 

I dati dichiarati dalle fabbriche I 

Consumo autostr. 
a 130 km/h 
Consumo medio 
della prova km/l 

I dati dichiarati dalle fabbriche 

e 
1 65 170 .i70 Velocità massima kmlh . -  

Tempo sui 400 metri 
da fermo secondi - 14 - 

5 Q  

s., .. 
- 

I I I I i. ' .  

I . 15,4 19,3 I >!%a : Consumo kmllitro - 
155 i 46 136 **.' .I . o <- Peso (a secco) kg . . r c . .  

'i-- 

. _-*. *. . .'.? - \ .  

I I I I 

secondi I 5,842 I 9,110 I 11,987 I 14,676 
I I I I 

kmh I 92,320 I 117,650 I128.580 I136,660 

In questa classica prova sui quattrocento metri da 
fermo, eseguita con carico complessivo di 75 kg 

metri I 1 0 0 1 2 0 0 1 3 0 0 1 4 0 0 1  

secondi -. 6,2W ì0,?74 14,41? 17,647 

90,' 112,325 116,880 

Anche questa prova si e svolta nelle stesse condizioni 
di tempo e di luogo sulla distanza di quattrocento 
metri, iniziandola però dalla velocità di 50 kmlh nella 

I gralici e la tabellina sintetizzano i risultati delle severe prove 
cui abbiamo sottoposto i quattro motori presso il nostro centro 
di Nerviano. Le curve caratteristiche tracciate sui gralici espri- 

consumo 

Potenza spaclnca all'albero: CV/lt 

Velocità lineare del pistone: 

Temperaturam8xsottocandela:OC I 186 I 
Pressione media Mettiva: kg/cmz 
al regime di coppia max (all'albero) I S.62 1 
Regime minimo possibile a tutta 
apertura del gas 

Rappolto &potenza 
(alla ruota): WCV 468 



KAWASAKI SUZUKI 

I 

metri 

stesso rapporto peso-potenza) mentre la Honda ha 
accusato una eccessiva lunghezza dei rapporti per 
questo tipo di prova, 

(pilota 70. carburante 9, la miglior prestaione 6 stata 
conseguita dalla Suzuki in virtu del SUO minor peso e 

della sua maggior potenza. Seguono molto rawicina- 
te Kawasaki e Yamaha (che hanno Pressapoco lo 

Ripresa dovlov opts P oahbrriliaid ozoiopiu 

netri 
1 I I I I I 

econdi I 5,411 I 9,343 I 12,701 I 15,715 I secondi I 5,597 I 9,404 I 12,569 I 15,398 
I I I I I l  I I I I I 74,385, ./ 99,450 I 117,380 1125,000 I mh I kmh I 77,725 [ 104,650 I 121,330 1132,350 

marcia più alta per verificare le doti di tiro dei motori. 
Anche in questo caso la migliore 6 stata la Suzuki non 
solo per motivi di peso e potenza ma anche per la 

Pienezza del tiro a qualsiasi regime. Anche Per le ' l'eccessiva lunghezza dei rapporti. 
posizioni seguenti si ripete la classifica dell'accelera- 
zione. con la Honda ulteriormente svantaggiata dal 
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mono i valori onenuti alla ruota che sono quelli più significativi 
per l'utente. Da rilevare che il motore Yamaha pur non essen- 
do il piu potente è quello che esprime macgior vigore al minor 

numero di giri, sloggiando anche il più basso consumo specifi- 
co e il miglior rendimento termodinamico. Il motore Kawasaki 
appare invece il meno sollecitato come dimostrano le cilre 

della temperatura Son0 candela e della velocità lineare del 
Pistone. La maggior potenza è vanto della Suzuki mentre 
I'Honda Per difeni di carburazione non è brillante ed elastica. 

11 R i l e ~ e n z a ~ g l C V h .  mento CVqiri kgmgiri I Consuma 

giri 

Consumo. 
Rileva- Potenza Coppia gri~~,t,- 
mento I CVgiri I kgm-giri I giri I mento CVgiri kgmgiri 

Aila ruota 36,8%6250 4.78-4500 280.450 
All'albero 41,236250 6,32400 20646W 
Potenza specfflca all'albero: CVM 68 

VelodtB lineare del pistone:. 
metrusec. ai regime di potenza rnax 

Temperatura max sotto candela: OC 

~ressione media effettiva: kg/cd 
al reglme di coppia max (all'albero) 

Reglme minimo possibile a Mta 
eperturadelgas - #100 

~eppoito peso/potenza 
{alia ruota): WCV 

18,s 

i84 

11 ,Is 

MOTOCICLISMO - 139 

Potenza specifica all'albero: CVM 

Veloclth lineare del pistone: 

Potenza speciiica all'albero: CVilt 

Velocltà lineare del pistone: 
metri/sec. al reglme di potenza max I 18,2 

Temmratura m8x'sotto candela: OC I 151 Temperatura max sotto candela: OC I 215 I 

I Pressione media effettiva: kg/cm2 
ai regime dl coppia max (aii'aibero) I io,= 

)ressione media effettiva: kg/cm2 
1 regime di coppia max (all'albero) 

Ieglme minimo possibile a tutta 
ipertura dei gas I aoertura del c1as I 2.500 

Regime minimo possibile a tutta 

I (alla ruota): kdCV I 4.03 

_____~ 

Rapporto pesoipotenza ?apporto pesoipotenza 
alia ruota): hg/cv I 437 


