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arretera o monta-
na?, esta era la
cuestion gue nos
planteabamos hace
poco mas de un
ano, en nuestro an-
terior ensayo com-
parativo de las trail bicilindricas,
aparecido en el Solo Moto Trein-
ta nimero 54. Entonces las cin-
co maxi-trail del momento redi-
mian cuentas para vosotros,
nuestros lectores. Ahora, trans-
currido poco mas de un afo des-
de aquella confrontacion, volve-
mos a juntar las novedosas bici-
lindricas aparecidas en el merca-
do, para obtener de nuevo un ve-
redicto final.

Pero a aquella disyuntiva,
jcarretera o montana?, se le ha
unido una tercera cuestion: jde-
sierto?, pues los rallies africanos
estan de moda, Africa esta de
moda, y por consiguiente, todo
lo que tenga relacion con ellos se
vende bien.

—cCarretera,——
montafia o
desierto?

A las supervivientes de aque-
llas mas o menos tranquilas trail
bicilindricas de carretera o mon-
tafa, se les han unido ahora
otras trail de aspecto mas agre-
sivo y desértico. Son las nuevas
trail bicilindricas del 88, unas mo-
tos que buscan entre los nuevos
aventureros del siglo XX, a sus
mas contumaces seguidores.
Unos motoristas aventureros, in-
trépidos y amantes de los gran-
des espacios abiertos, que no
pierden detalle de los mas famo-
sos rallies africanos y que un dia
pueden pasar a engrosar la lista
de participantes de alguno de
ellos, con muchas probabilida-
des de ser la capital senegalesa
la meta de sus suefios.

El mercado trail espaficl esta
en alza y los nuevos modelos se

suceden sin descanso en los res-
pectivos concesionarios, es por
ello que sabiendo que se iban a
presentar sabrosas novedades,
hemos retenido unos meses
nuestro comparativo, para asi
poder incluir a las recien llegadas
Elefant 750 DF y OR Atlas. En
poco menos de un afio, de aque-
llas Cagiva Elefant 650, BMW
R-80 G/S, Guzzi NTX 650, Hon-
da XL 600 V Transalp y Morini
Camel 501, sb6lo sobreviven las
tres ultimas, mientras que las
dos primeras han sido sustituidas
por modelos mas vanguardistas,
que se suman a las novedades
aparecidas en el mercado y que
son el motivo de este ensayo
comparativo. Asi, aqui enfrenta-
mos a las nuevas Cagiva Elefant
750 DF y BMW R-100 GS, con
las novedades absolutas de Hon-
da v Laverda, la XRV 650 Africa
Twin y la OR 600 Atlas. Un en-
sayo comparativo que sin duda
se complementa con el apareci-
do hace mas de un afo, pues
tres de aquellas super trail bici-
lindricas siguen aldn a la venta,
intentando restar matriculacio-
nes a las que hoy comparamos.
Si antes se podian considerar
unas motos "‘on-off road’”” mas o
menos tranquilas, ahora se trata
de unas motocicietas a las que
sus disenadores quieren acercar
al desierto, dandoles aires de
aventura y llegando casi a fabri-
car verdaderas réplicas de las
motos participantes en el Paris-
Dakar, como es el caso de la
Africa Twin, pero amigos, esta
similitud con las motos aventure-
ras, desérticas y "“off-road”, casi
suena a ciencia-ficcion cuando
llega el momento de abandonar
sobre ellas el seguro asfalto,
pues al igual que ha ocurrido con
las motocicletas de carretera de
élite, estas super trail tambien se
han visto inmersas en la guerra
por las sofisticaciones técnicas,
escalada de potencias y disefios
de infraestructuras, con lo que
ya nos vamos a unos precios de
1.300.000 ptas., unos pesos de

mas de 210 kilos y a unas formi-
dables arquitecturas fisicas, con
la que una caida fuerte con cual-
quiera de ellas puede significar
un fulminante atague cardiaco
para nuestro bolsillo. Por esto
estas motos de pretendido doble
uso "on-off road"”, estan cada
dia mas lejos de los caminos y
senderos de aventuras vy libertad,
y mas cerca de la carretera, que
al fin y al cabo son de la que, en
un inmemorial pasado, proceden
sus potentes propulsores.

Y sin mas preambulos, jvamos
a por ellas!l, comenzando con
una descripcidon general y sus
pretensiones en nuestro peculiar
mercado.

— Reforzada vy —
potenciada:
BMW R-100 GS

Macida en 1981, la BMW R-80
G/S (escribase con “barra” en-
tre la G y la S), obtuvo la confir-
macién comercial justo cuando
la firma bavara ya tenia planea-
do sustituirla por las nuevas y re-
modeladas R-80 y R-100 GS (sin
"barra’ entre la G y la S para di-
ferenciarlas). La R-80 GS ha que-
dado fuera del ensayo, pues el
motor apenas ha cambiado res-
pecto al de la moto que proba-
mos hace un afo, prefiriendo en-

frentar en este comparativo a la
moto que presentaba mas nove-
dades, que por su motor es la
R-100 GS.

Sabiendo que los nuevos
usuarios de la GS tienen sed de
libertad, BMW ha reforzado to-
das aquellas partes que ya a sim-
ple vista parecian endebles en la
anterior G/S. Horquilla larga de
mayor didmetro de barras y de
mas largo recorrido; llantas espe-
ciales para neumaticos tubeless;
freno de disco de mayor diame-
tro con enorme pinza de doble
piston opuesto firmado todo ello
por Brembo; chasis reforzado en
la pipa de direccion y tijas, todo
ello adornado con una silueta un
tanto conocida y que nos trae a
la memoria la version Paris-Da-
kar de la anterior R-B0 G/S, pero
sin romper la clasica estampa de
BEMW, con deposito de gran ca-
pacidad, gran asiento, instru-
mentacion espartana al maximo,
todo ello sin aires de renovacion,
para... hacer que luzca sobre
toda la moto el nuevo sistema
Paralever de suspension-trans-
mision posterior, con el que los
ingenieros de BMW han conse-
guido otorgar a la transmision
por cardan el doble de flexibili-
dad y angulo de trabajo que te-
nia anteriormente, a la vez que
se han conseguido eliminar mu-
chas de las feas reacciones que
tenia la moto y el cardéan de la fir-
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ma bavara.

También es nuevo el amorti-
guador posterior, mucho mas ro-
busto, no solamente de aspecto,
si no también de trabajo, con
més recorrido y mejor respuesta.

El motor es el clasico bicilindri-
co “boxer’’ de toda la vida, que
con unas medidas de 94 x 70,6
Imisma carrera que la 80 G/S vy
80 GS), obtiene una potencia de
60 CV a 6.500 rpm., con un par
maximo de 7,7 kgm. a 3.750
pm., a través de sus 980 c.c. de
cubicaje. Un motor que conser-
va su distribucién por arbol de le-
vas en el carter, varillas y balan-
cines y dos valvulas por cilindro,
alimentado por dos carburadores
Bing de 40 mm., y que para so-
portar mejor su probable intensi-
vo uso, se ha montado un radia-
dor de aceite sobre la defensa del
cilindro derecho, un lugar no de-
masiado acertado.

Su precio es muy elevado,
pues por 1.305.000 ptas. ya se
pueden comprar motos mucho
més potentes y rapidas que esta
trail. Su casi idéntica hermana
pequefia, la R-80 GS, disfruta de
un precio no demasiado menor,
1.160.000 ptas. que no hacen el
juego a las diferencias existentes
entre las dos motos, por lo que
en nuestro mercado ambos mo-
delos estan dirigidos hacia un afi-
cionado al trail de élite, o para

quien busca una moto de carre-
tera distinta.

Mas africana:
Cagiva Elefant
150 DF

En menos de un afno, la ante-
rior Elefant 650 de nuestro com-
parativo del nimero 54, ha sido
sustituida por dos modelos mas
vistosos. Se traté de la Elefant
750 con carenado monofaro, que
ha dejado paso a la nueva Ele-
fant 750 DF’88, iniciales que
corresponden a su doble faro
que ostenta en su nuevo carena-
do de gran tamafio y que posee
un spoiler en lo alto de su cu-
pula.

Pero aparte de esta modifica-
cién, que es la que mas se apre-
cia a simple vista, la nueva Ele-
fant DF también ha recibido
otras mas pequefias que mejoran
suU comportamiento, como pue-
den ser que el tablero de instru-
mentos ha pasado a estar colo-
cado sobre el carenado, dejando
la direccidn libre de pesos super-
fluos, a la vez que ha ganado en
claridad de lectura al estar un
tanto oculto de la luz. Sin cam-
biar el disco de 240 mm., el fre-
no posterior ha sido potenciado
con una pinza Brembo de doble

piston paralelo con canalizacién
Frenokit, que sustituye a la ante-
rior de simple pistén, y que a la
vez ahora esta montada flotante
sobre una pieza de aluminio que
al frenar empuja el basculante
hacia el suelo, dando mayor ad-
herencia a la rueda posterior.
Para su uso mas asfaltico, la DF
ha incorporado, de serie, unos
calentadores de pufios, muy uti-
les para la estacion invernal, que
se controlan en dos intensidades
de calor por medio de un peque-
Ao interruptor situado sobre el
manillar izquierdo. Otra modifi-
cacién, pero que no disfrutaba
de ella la moto de nuestro ensa-
yo, es el asiento, que deberia ser
mas rebajado para el piloto y mas
acolchado para el pasajero, y no
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el duro asiento con que venia
provista nuestra unidad de prue-
bas. También se ha modificado
el “striping’’ o decoracion lineal
de la moto, adoptando un deco-
rado a lo “"Lucky Explorer’”’, mas
atractivo y juvenil que el oscuro
colorido a que nos tenia acos-
tumbrados en los anteriores mo-
delos.

El resto de la Elefant permane-
ce invariable, con una robusta
parte ciclo en tubo de acero rec-
tangular, un basculante de alu-
minio, suspensién Soft Damp
posterior, robusta horquilla con
barras de 42 mm., freno flotante
de 260 mm., pero con las sus-
pensiones un poco recortadas
respecto a la Elefant 650, para su
uso mas asfaltico, con guarda

PRESTACIONES BMW CAGIVA | HONDA | LAVERDA
R 100 GS | ELEFANT | XRV 650 ATLAS
Velocidad méxima agachado 189 178 178 164
(km/h)
Velocidad méxima erguido 175 166 165 157
{(km/h)
Aceleracion 400 metros 13,7 13,2 13.8
salida parada (segundos)
Aceleracion 1.000 metros 26,5 25,8 26,2
salida parada (segundos)
Repris 100 metros desde 5,2 5,1 5,3
50 km/h en 5. (segundos)
Repris 200 metros desde 8,5 8,6 9.3
50 km/h en 5. (segundos)
Repris 100 metros desde 4,5 4.8 51
50 km/h en 4.* (segundos)
Repris 200 metros desde 8.4 8,2 84
50 km/h en 4.* (segundos)
Frenada a 50 km/h 9 1 9
(metros)
Frenada a 100 km/h 41 41 38
(metros)

La Laverda realiza las recuperaciones con una marcha mas, 5." y 6.*
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08 tianan un tacto, distinto. La BMW, por fin, ha logrado mordiente y a la vz progresividsd en'el freno de la G5, |

Los frenos de las cuatro moti _ :
enorme pinza Bremk !ﬁﬂmumdumhwmmrfnrm cuando se le pide trabajar insistentemente. En la Cagiva da
la sensacién que ha perdido mc ‘el disco delantero, en frio trabaja bien, pero el posterior, a pesar de haber recibido una pinza de doble

pistén paralelo, acusa muy pronto la fatiga y apenas sirve para apoyar 6l pie. La Honda también tiene mucho mordiente, quizéis demasiado para
conduccién fuera de asfalto, pero es cuestion de saber modular el tacto, siendo la que frena mejor de las cuatro motos. La Laverda es la més
Hgnumrﬂﬂu#W:mbﬂmmdmurfnmn‘ﬂm mmmhumdﬁmﬂunmmﬂﬁﬁcﬁﬁmaumdmm-l

barros bajo integrado en el dise- enamoren de esta preciosa mo-  sus usuarios. Para ello, su motor fio vy el desarrollo se ha alargado
no de los protectores de horqui- tocicleta. se ha potenciado, aumentando en un diente para todas las mar-
lla y disco, gran protector de car- su diametro de cilindros en 4 chas.

ter motor de fibra plastica el tri- mm., pasando de unas medidas El resto de la moto también se
ple de grueso que la anterior 750 il . d ~ de 75 x 66 mm. a 79 x 66 mm., ha visto reforzado. El chasis es
y el motor subido a 748 c.c. La a reina ae con lo que se ha conseguido au- mas robusto, habiéndose robus-
650 disponia de 649,6 c.c., con Africa® Honda mentar su potencia en dos caba- tecido en sus puntos més criti-
lo que la potencia ha pasado a XRYV 650 llos, pasando de 55 a 57 CV al cos, como la pipa de direccion,
60,5 CV a 8.000 rpm. vy el par % ! mismo régimen de 8.000 rpm.. a la vez que se ha dispuesto su
maximo a 6,3 kgm. a 6.000 rpm., Africa Twin Pero el incremento més notable geometria para un uso mas asfal-
gracias a unas medidas de cilin- lo ha sufrido el par maximo, que tico. Una horquilla oleoneumati-
dros de 88 x 61,5 mm.. La 650 Los ingenieros de Honda nose  ahora es de 6,1 kgm. en lugar de  ca de 43 mm. de grosor de barras
estaba en 82 x 61,5 mm., en el ti- han ido con chiquitas a la hora 5,5 al mismo régimen de 6.000 vy 230 mm. de recorrido; un gran

pico bicilindrico Ducati Pantah de fabricar una verdadera réplica rpm. Bielas, ciglefial, rodamien- basculante de aluminio, sobre el
en “V" a 90 grados, distribucion de la moto ganadora en tres oca- tos, se han visto robustecidos que trabaja un amortiguador
Desmodrémica accionada por siones consecutivas del Rally Pa- para soportar mejor el incremen- Showa con botella de gas sepa-
correas dentadas, sobre simple ris-Dakar. La Africa Twin, aun- to de potencia, asi como tam- rada y con posibilidad de multi-
arbol de levas en culata y dos  que esta derivada de la Transalp, bién se ha reforzado el circuito reglajes; frenada casi de carrete-

valvulas por cilindro. es una motocicleta completa- de refrigeracion y el de lubrica- ra a través de dos discos, con un
Su precio de 1.249.154 ptas. mente nueva, una moto “africa- cién. Los carburadores han pa- monumental “LP"” de 296 mm.
tambien la coloca en un merca- nizada” para poder soportar los sado a ser de 34 mm., la cajade montado flotante y mandado por

do de élite, solo para quienes se malos tratos a que la sometan filtro del aire es de mayor tama- una pinza Nissin de doble pistén
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paralelo sobre el eje delantero, y
un disco de 240 mm. para el eje
posterior.

El aspecto fisico de la XRV es
fantastico, con un gran carena-
do del doble faro anclado al cha-
sis y laterales del enorme depé-
sito de 26 litros de capacidad,
grandes tapas laterales a simili-
tud de los depositos suplementa-
rios, escape dos en uno al estilo
de ‘“‘resistencia’’, asiento anti-
deslizante, casi a imagen y seme-
janza de la NXR del Paris-Dakar
y todo ello es aumentado por el
colorido oficial de la decoracién
de toda la moto, incluyendo el
motor, asi como la presencia de
las siglas HRC, correspondientes
al departamento de competicion
del gigante japonés.

Su precio es de 1.150.000
ptas., muy elevado para tratarse
de una 650 c.c., pero por el vo-
lumen vy presencia de la moto
que te dan a cambio, queda en
parte compensado.

——Abriendo
camino:

Laverda OR
600 Atlas

Si en el anterior comparativo
teniamos a dos representantes
italianas, la Guzzi NTX 6950 y la
Morini Camel 501, ahora es La-
verda quien con su Atlas sigue el
mismo camino de buscar nuevos
mercados para sus realizaciones,
adaptando su célebre motor
“twin'’ vertical a una motocicle-
ta de trail. El resultado es una
maquina muy valida para nues-
tro mercado, sobre todo por su
precio de 763.997 ptas., a la que
solo le puede hacer la competen-
cia (en precio) dentro del sector
de. trails bicilindricas la Morini
Camel 501, que tras un ajuste de
precio se ha quedado en las
736.850 ptas..

Para la elaboracién de la Atlas

b e e % . i s

se ha tomado el conocido motor
“twin’’ vertical de la casa de Bre-
ganze, con doble arbol de levas
en culata, accionados a través de
una cadena de tension automa-
tica y que actua directamente so-
bre cuatro vélvulas por cilindro.
El cigliefial mueve un eje de ba-
lance para amortiguar las vibra-
ciones del motor calado a 180
grados, el cambio es de seis ve-
locidades, la refrigeracion es por
aire sin radiador de aceite, como
si nada hubiera carmbiado para el
motor de la Laverda 600 Mont-
juic. Sigue con sus medidas de
76 x 63 mm., de los que se ob-
tiene un cubicaje de 571,59 c.c..
Lo que si ha cambiado para
adaptar el motor a su nueva uti-
lizacion “on-off road” son los ar-
boles de levas, recibiendo unos
menos puntiagudos, al mismo
tiempo que sus dos carburadores
han sido sustituidos por un
Dell’'Orto automovilistico DHLA
de 40 mm. de doble cuerpo, para
dar mayor suavidad al motor, vy
del que se obtiene una potencia
de 47 CV a 7.800 rpm. y un par
maximo de 4,7 a 6.500 rpm., que
no son demasiado para enfren-
tarse a sus competidoras de en-
sayo.

La parte ciclo esta confiada a
un chasis simple cuna desdobla-
da a la altura del carter motor,
realizado en tubo de acero de
seccidn rectangular, con un bas-
culante también en acero rectan-
gular y robustas suspensiones,
una horquilla con reglaje a pre-
sion de aire delante y un amorti-
guador con sistema progresivo
Soft Ramble detras. El apartado
frenos también esta a la altura de
las circunstancias, montando
dos discos, uno flotante de 260
mm. delante con bomba de do-
ble pistén paralelo y otro fijo de
230 mm. detrds con pinza de
simple piston.

Al llegar con casi dos afios de
retraso a nuestro mercado, des-
de su presentacion en el Salén
de Bologna de 1986, su estética
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no estd demasiado al dia, siendo
entre africana y endurista, con
guardabarros alto, mascarilla de
faro con pequefia cipula, depd-
sito tipo joroba de 25 litros de ca-
pacidad y grandes tapas latera-
les, con un equipamiento trail un
tanto descuidado, pero no tanto
como en la BMW.,

— El comparativo —
sobre asfalto

Antes de poner en aprietos las
hermosas arquitecturas de las
cuatro super trail por caminos vy
pistas, vamos a saber como se
comportan sobre el seguro asfal-
to, que va a ser por donde dis-
currira el mayor porcentaje de su
vida.

Su gran aspecto fisico ya co-
menzard a realizar una seleccion
natural de los aficionados que
pretendan adquirir este tipo de
motocicletas. Sélo la BMW es
apta para los menos altos, al dis-
poner de una altura de asiento de
850 mm., llegadndose al suelo con
facilidad, mientras que en las
otras motos los aficionados de
menos de 1,75 de estatura ten-
dran dificultades en tocar con los
dos pies en el suelo, pues el

Autopista 120 km/h
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asiento de la Honda vy la Laverda
estan a 870 mm. y el de la Cagi-
va a 880 mm., perjudicando
enormemente su manejabilidad a
baja velocidad y la circulacion
entre el cadtico trafico urbano.
No confieren plena confianza a
SUS usuarios, pues cualquier pér-
dida de equilibrio acusada termi-
nara con una pequefa caida que
puede tener graves consecuen-
cias para el fisico de las tres mo-
tos mas altas.

Las posturas de conduccion
son muy distintas en las cuatro
trails. Sobre la Honda se va bas-
tante retrasado por culpa del
gran deposito, con los brazos es-
tirados para llegar al manillar y
las estriberas bien colocadas
para todo, en una posicion baja,
dada la altura del asiento. En la
Cagiva esta posicidon es mas re-
cogida por culpa del tradicional
“tubo de hierro” que usa la fir-
ma de Varese como manillar,
que hace que el piloto tome una
posicibn echada hacia delante
(ahora agarrado a unos puiios
muy gruesos y que incorporan
calentadores) y que lo hara en-
trar en la zona de proteccién del
carenado; las piernas estan bien
colocadas, pero el “Trasero™ su-
frird las consecuencias de un
duro asiento. En la Laverda, las
estriberas estan bastante adelan-

Autopista 150 km/h

Carretera 100-120 km/h

Carrera cond. deportiva

Conduccién urbana

Consumo medio

Capacidad depésito (litros)

Autonomia total (km.)
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tadas, con el cuerpo muy verti-
cal y s6lo protegido por la peque-
fa mascarilla-cipula de faro.
Saltar sobre la BMW después de
haber llevado las anteriores mo-
tos es todo un golpe de impre-
sion, pues las piernas estan muy
dobladas, las estriberas parecen
que estén retrasadas y te da la
impresion que vas sentado sobre
una moto deportiva, a la que le
ha colocado un manillar ancho,
todo esto a consecuencia del
bajo asiento que lleva, pues las
estriberas estan a la misma altu-
ra del suelo que en las otras mo-
tos, mientras que el manillar esta
colocado bajo, con las puntas
mirando hacia el suelo, muy al
estilo de carretera, una posicidén
ala que te acostumbras a los po-
cos kildmetros, mas o menos
como en las otras motos.

La primera y mas importante
impresion de conduccion es la
que se obtiene en los primeros
kilometros realizados sobre cada
moto, luego o se amplia la sen-
sacion de bienestar o se reduce
a medida que te va dejando que
descubras sus secretos.

Puestos en carretera para es-
capar de la gran urbe y del caos
post-veraniego de Barcelona, las

dos motos que dan una mayor
sensacion de finura y buen tacto
de funcionamiento son la Honda
y la BMW. La primera es todo
suavidad, sin vibraciones impor-
tantes en toda su gama de po-
tencia, con suspensiones confor-
tables, asiento codmodo, cambio
preciso; solamente su clpula un
tanto bajita perjudica un poco el
confort de marcha, al incidir las
turbulencias de aire sobre el cas-
co del piloto. En la BMW tam-
bién todo es suavidad y buen
tacto de funcionamiento, sin
molestas vibraciones, pero un
poco mas aspero que en la Hon-
da, con una palanca del cambio
de largo recorrido y que se la
debe acompafiar en todo su tra-
yecto, no admitiendo cambios
rapidos; también las suspensio-
nes son mas rudas en sus prime-
ros milimetros, sobre todo la
posterior, y el carenado de faro
solo salvara de la furia de Eolo el
casco de un piloto bajito (1,70),
dejando el resto del cuerpo a su
merced.

Las dos italianas ya son motos
para traileros mas rudos. La Ca-
giva, sin su nuevo asiento de dos
plazas bien diferenciadas, no tar-
dara en castigar las posaderas de

su piloto, pues va sobre un duro
y bastante estrecho sillin; aun-
que la finura de funcionamiento
es grande, sin vibraciones, todo
suave, excepto la leva del embra-
gue que es para "ducatistas’’; las
suspensiones ya comienzan a ser
mas durillas que en las dos ante-
rios motos y el carenado de la
“DF" cubre mejor al piloto que
en las anteriores versiones (650 y
750 monofaro) y que en la Hon-
da y la BMW, gracias a su con-
seguido spoiler con que esté re-
matado el carenado. La Laverda
es la mas ruda de las cuatro mo-
tos del ensayo, con el cambio un
tanto durillo y la palanca de lar-
go recorrido, con el piloto a la
merced del viento que no logra
ser alejado del casco por la pe-
guefia clpula y con unas vibra-
ciones del motor mucho mas
acusadas que en cualquiera de
sus rivales, junto a un escape
muy escandaloso y el caracteris-
tico sonido de funcionamiento
del motor “twin” de Laverda (so-
nido de arboles de levas directa-
mente sobre las cafias de las vél-
vulas, como las XS 400 de Ya-
maha); aunque a su favor se
puede decir que dispone de unas
suspensiones menos rigidas que

la Cagiva y un asiento bastante
maés confortable que aquélla.

En autopista, las super trail bi-
cilindricas ya comienzan a ser
motos a tener en cuenta, sobre
todo la BMW, que dispone de un
motor de 60 CV que permite una
velocidad punta de cerca de 190
kms/h. y cruceros de 150
kms/h. con toda tranquilidad
mecanica, pero con el piloto muy
a merced del viento. La Cagiva y
la Honda, con velocidades méaxi-
mas del orden de casi 180
kms/h., también pueden mante-
ner el mismo crucero que la
BMW, pero con un mayor con-
fort de marcha gracias a sus ca-
renados y un menor consumo.
La Laverda, con su motor de tan
solo 571,59 c.c., es la de menor
cubicaje del ensayo y por lo tan-
to se ve perjudicada en velocidad
maxima y prestaciones frente a
rivales mas potentes; su veloci-
dad méxima es de 164 kms/h.,
han sido logrados con la aguja
del tacoémetro situada en las
9.000 rpm., mil adentro de la
zona roja, pues dispone de un
desarrollo demasiado corto. El li-
mite es superado con suma faci-
lidad en marchas cortas. Sus 120
kms/h. corresponden a a 6.000
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rpm., los 150 kms/h. ya corres-
ponden a casi las 8.000 rpm. ro-
zando la zona roja, por lo que si
sus futuros usuarios no alargan
el desarrollo con que la Atlas vie-
ne de origen, deberan contentar-
se con unas velocidades de cru-
cero situadas entre los 120-130
kms/h..

Dirigiendo las ruedas delante-
ras hacia carreteras mas traile-
ras, o sea mas reviradas y diver-
tidas que las autopistas, en con-
duccién tranquila y dejando que
trabajen las curvas de par de los
motores, la BMW impone la con-
tundente ley de su mayor cubi-
caje. Es increible lo bien que res-
pira el gran motor boxer a pocas
revoluciones (no sabemos cuan-
tas, pues carece de tacémetro).
Se puede abusar de tercera y
hasta de la cuarta velocidad, de-
jando que el motor baje de vuel-
tas al abordar cualquier curva,
para a la salida dar gas, no im-
porta cuanto, poco o mucho, el
motor recobra revoluciones vy la
moto velocidad, como si te estu-
vieran empujando por detras,
con una viveza inusitada; sdlo
unas vibraciones “‘redondas”,
que se notan pero no molestan,
nos indicaran que el motor tira
de una marcha larga. La BMW
dejaré a sus rivales casi clavadas
a la salida de las curvas, si no es
que los pilotos de la Honda v la
Cagiva bajan una velocidad, vy
dos el conductor de la Laverda,
Esta motocicleta es la que dispo-
ne del motor con menos bajos,
con un caracter demasiado de-
portivo para una trail, pues has-
ta que no llega a las 3.500 rpm.
no hay buen empuje y hasta el
motor parece que no vaya del
todo redondo. Es muy lento de
recuperaciones si no se actia so-
bre la palanca del cambio hacien-
do que el motor trabaje alegre-
mente.

La Cagiva también impondra
su mayor cubicaje a la Honda, no
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Simple 4rbol de levas en carter
mator, con varillas y balancines
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94 70,6 mmx 2.
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85al.

60 CV a 6.500 rpm.
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748 cc.

83al.

60,5 CV a 8.000 rpm.

6,3 kgm. a 6.000 rpm.

16,40 m/seg. a 8.000 pm.
Dos carburadores Bing de 32 m.

Por palanca y motor edéctrico.

Forzada por bomba trocoidal en
carter himeado.

Por engranajes, relacién 1,972,
Multidisco en seco con mando
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De cinco velocidades.
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Bmwburﬂauﬁnimwai
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Forzada por bomba trocoidal en
cérter himedo.

jes a talla recta.
Multidisco en baflo de aceite
con mando por cable.
Por cadena de retenes.
De cinco velocidades.
Electrbnico CDI.
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tura del motor, realizada en tubo
de acero de saccibn rectangular.

8 grados.
108 mm.

con 210 mm. de recorrido.

De 35 radios con cerco de alu-
minio, en medidas de 2,00x 21
delante v 2,50 x 17 detrds.
Dunlop Trail en medidas
90/90 x 21 delante y 130/80x 17
detrds.

Simple disco perforado de 296
mm. con pinza Nissin de doble

"movidos por cadena silenciosa
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2 cilindros paralelos transversal
al sentido de la marcha, 4 tiem-

pos, refrigerado por aire.
Doble 4rbol de levas en culata

wmmmm

7663 mmx2,

571,6 cc.

95al.

47 CV 2 7.800 rpm.

4,7 kgm. 2 6.500 rpm.

16,38 m/seg. a 7.800 rpm.

1 carb. Del'Orto doble cuerpo.

Unicamente por motor ekctri-
co.

Forzada por bomba trocoidal en
chrter himedo.
Engranajes a talla recta.
Multidisco en bafio aceite con
mando por cable.

Por cadena de retenes.

De seis velocidades.
Electrénico COI.

12 V y 300 W de potencia.

Horquilla telehidriulica de 42
mm. de grosor de barras y 240
mm, de recomido, con reglaje a
presifn de aire.

Sistema progresivo Soft Rambile
con monoamortiquador regula-
ble en tensibn de muelle, con
200 mm. de recormido.

De 36 radios de cerco da alumi-
nio, eén medidas 1,85 21 delan-
tey 2,50 17 datrés,

Pirelli MT 40 en medidas
90/90x21 delante y 5,10x17
detras

Simple disco flotante de 260
mm. con pinza de doble pisttn
parglelo firmado por Brembo.
Simple disco perforado de 230
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por la contundente diferencia
con lo que las apabulla la BMW,

1.485 mm.
870 mm,
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1 Anchura total 870 mm.
pero si por un buen margen de otk iy
metros. Estos se podran com- anmmm. 175 kilos.
pensar de inmediato bajando una | Peso lleno 200 kilos.
marcha en la Honda. g;pw 25 litros, 4 de reserva.
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vueltas necesarias para una con-
duccién deportiva, descubrire-
mos que la BMW se muestra
brusca y remisa a aceptar este
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tipo de conduccién, con clava-
das de la rueda posterior al redu-
cir marchas a alto régimen y res-
puesta brusca del motor, que no
se encuentra a gusto a estos re-
gimenes de giro. Le gusta mu-
cho mas aprovechar una marcha
mas que una de menos, la moto
va mas suelta y es mas maneja-
ble en todo tipo de curvas, con-
firiendo una gran seguridad a su
piloto, aungque éste no esté de-
masiado bregado en conduccion
deportiva. La Honda'y la Cagiva
serdn unas dignas rivales de la
BMW, pudiendo rodar las tres en
compacto pelotdon a igualdad de
pilotaje, hasta que la BMW vy la
Cagiva tengan problemas con el
freno posterior, con una marca-
da tendencia al “fadding” en el
tambor posterior de la GS y no
tan acusado en el disco de la DF,
moto que terminara suplicando
una bomba de mayor potencia,
pese a disponer ahora de una
pinza de doble pistdn paralelo.
La Honda compensa asi su me-
nor manejabilidad en conduccion
deportiva a causa de su posicion
de conduccién retrasada, gran
mole y larga distancia entre gjes.
La Laverda, por culpa de su me-
nor cubicaje y potencia, se vera
superada por sus tres rivales, a
menos que su piloto arriesgue
mucho méas en conduccién de-
portiva, gracias a una mejor ma-
nejabilidad y el comportamiento
deportivo de su motor a alto ré-
gimen, que necesitaran un pie iz-

quierdo muy nervioso, siempre
acompafiados por un aullante

sonido del escape y de ruido me-
canico del motor casi ensordece-

dores, lo que sin duda tendra sus
entusiastas y sus detractores (a

mi, en particular, me gusta el so-
nido del escape, pero no asi el
que proviene de la culata del

motor).

La estabilidad es casi perfecta
en las cuatro motos, rayando en
la de motocicletas al 100 x 100
de carretera. La BMW vy la Hon-
da son las que acusan mas las
frenadas con un gran hundimien-
to de sus horquillas v también los
cambios de trazada, mientras
que la Cagiva y la Laverda son
mas estables al inicio de las tra-
zadas, pues son menos propen-
sas a tener cabeceos, sobre todo
al abordar curvas de alta veloci-
dad, gracias a sus mas deporti-
vas y durillas suspensiones.

Todos los neumaticos ofrecen
un admirable agarre en seco, pu-
diendo hacer derrapar a la salida
de las curvas los tacos de la
BMW vy la Honda, mientras que
los Pirelli MT 40 de la Laverda y
los Metzeler de la Cagiva se
agarran como lapas. En mojado,
también estos dos Gltimos ofre-
cen mejor agarre que los neuma-
ticos con tacos en forma de pala
de la Honda y BMW, unos Brid-
gestone Trail Wing y Metzeler
Sahara respectivamente.

Si ya se buscan carreteras to-
davia mas traileras, o sea con el
firme en mal estado, aqui la Ca-
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giva v la Laverda se veran pena-
lizadas por culpa de sus recias
suspensiones, debiendo dejar es-
capar a la BMW y la Honda,
pues ambas motos son las que
absorben mejor las irregularida-
des del asfalto. Sobre todo la
Honda, pues la BMW tiene unas
mas bruscas reacciones en el
tren posterior sobre firme ba-
cheado. Los ocupantes de la Ca-
giva y la Laverda, se veran coac-
cionados por los rebotes de las
duras suspensiones, que sacudi-
ran toda la moto y hara que sus
pilotos se tomen las cosas con
mas filosofia, en espera de un as-
falto mas propicio.

— La aventura,—

aventura...,
senores

Con estas super trail bicilindri-
cas se podria aplicar el dicho
francés de “l'aventure, c'est la
aventure..., monsieurs’’, pues si
buscéis aventuras fuera del se-
guro asfalto, os podemos asegu-
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rar que vais a encontrar muchas
mas de las que en un principio
ibais a buscar, pues todo es
cuestion de liarse sobre 200 kilos
de peso y con buena potencia a
la rueda.

Las que mas respeto imponen
son la Honda vy la Cagiva, prime-
ro por su altura de asiento y des-
pués por la cantidad de compo-
nentes que podemos destrozar
en cualquier pequefia caricia con
el suelo. La BMW, con su cen-
tro de gravedad bajo y sobre la
que se llega perfectamente al
suelo, dispone ademas de sus
dos cilindros dotados de protec-
tores, que nos salvaran peque-
flas caidas con apenas una pro-
teccidbn desencajada; mientras
que la Laverda es tan manejable
como la BMW, por cuestiones
psicolégicas, pues existen me-
nos Cosas para romper en una
posible caida y porque sus for-
mas son mas recogidas.

Con 200 kilos de peso sobre
sus neumaticos y con los impre-
sionantes pares de potencia de
que disponen, las cuatro motos
hardn resbalar los neumaticos
mixtos con que vienen calzadas
de origen, permitiendo las mas
risibles y malabaristas posiciones
para lograr hacerse con las mo-
tos por las secas y resbaladizas
pistas con que disfrutamos en el
ensayo. Y los haran resbalar tan-
to al acelerar como al frenar,
pues primero ya tienen dificulta-
des en lograr empujar sus res-
pectivos pesos y después las pe-
ripecias vienen cuando llega la
hora de frenarlas, ya que son 200
kilos més el piloto los que quie-
ren aminorar velocidad. De es-
panto, sobre todo sobre la BMW
y la Honda, que son las que dis-
ponen del freno delantero mas
potente y que pueden bloquear-

gl S
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lo con facilidad, dando con los
trastos por el suelo. Se debera
ser previsor, adelantar frenadas y
no ir demasiado ‘‘colgado”.
Trialeras, aunque sean peque-
fias, no son los caminos predilec-
tos para estas “‘heavy trail”’, don-
de se quedaran enganchadas
con facilidad y con peligro de
destrozar los embragues de las
Cagiva, Laverda y BMW (sin
mencionar que en ocasiones la
BMW vera limitado su paso por
sus dos prominentes cilindros),
que por este orden son los méas
endebles y desfallecientes en
caso de pedirles progresividad a
la entrega de potencia necesaria
para escapar de una trialera. Me-
jor no meterse en estas lides vy
tampoco por recoletas pistas y
senderos estrechos por donde
pasan con facilidad otras trail
mas ligeras, y por donde estas
““desert express’’ circularan
como si fueran elefantes, hacien-
do trabajar y sudar la gota gorda
a sus conductores. Sin mencio-

nar lo que van a sufrir... por den-
tro, ante el peligro que estos ca-
minos supondran para la integri-
dad de sus preciadas monturas.
Las pistas preferidas por estas
cuatro pesadas trail van a ser las
de anchos horizontes, pistas ra-
pidas, donde se vea lo que nos
depara la siguiente curva y don-
de se pueda exprimir -0 media-
namente exprimir- la potencia de
sus respectivos motores, siem-
pre atentos a las posibles frena-
das, pues las motos cuestan mu-
cho de parar cuando van lan-
zadas.

En conduccitn al limite, més o
menos lo que que se podria lla-
mar todoterrenera, sobre cual-
quier tipo de pista, revirada o ra-
pida, y... sobre los 200 y pico ki-
los de peso de cada moto (para
quienes gusten de sufrir), la La-
verda y la BMW se escaparan de
las més dificiles de manejar Hon-
da y Cagiva, que seran en manos
inexpertas las que otorguen me-
nos confianza a sus propietarios,

con mucho peso sobre la rueda
delantera. Volvemos a mencio-
nar con merecimiento de causa
a la BMW y Laverda como las
méas dociles en todo tipo de ma-
nos, con el peso bien distribuido
y sin reacciones extrafias, pero
con distintos tipos de conduc-
cién, pues en la BMW no se pue-
de sacar el pie para controlar
derrapadas, ya que se da con la
bota contra los cilindros, siendo
més dificultoso atrapar derrapa-
das con ella, mientras que con la
Laverda se puede practicar una
conduccién méas todoterrenera y
deportiva, que al final ird dejan-
do atras a la BMW.

En este tipo de conduccion,
las suspensiones mas equilibra-
das son las que montan la Laver-
da, Honda y Cagiva por este or-
den, permitiendo absorber todo
tipo de irregularidades y hasta
practicar saltos. Tal como vienen
de serie, la Honda es un pelo
blanda delante, la Laverda lo es
de atras, pero, convenientemen-

te regladas, ambas motos acep-
taran todo lo que les venga por
delante. La Cagiva las tiene muy
consistentes y son las de menor
recorrido, con lo que llegara an-
tes a hacer topes, pero permitira
més barbaridades que sobre la
BMW, que sin reglajes en la hor-
quilla es muy blanda delante y
cOn unas reacciones muy secas
al llegar a tope la suspension
posterior, saltando mucho de
atras al encontrar en su camino
piedras o raices.

Para finalizar, y para la sesion
fotogréfica, decidimos compro-
bar qué tal se desenvolvian las
cuatro motocicletas sobre la are-
na del desierto, por lo que bus-
camos el mas cercano a noso-
tros, y hacia alli enfilamos la rue-
da delantera de las cuatro aven-
tureras super trail.

Con las suspensiones duras,
hinchadas a tope de presion de
aire en las Honda, Laverda y Ca-
giva, y los amortiguadores pos-
teriores en rebote duro en la
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