





solo_appena percettibilmente differenti
negli indirizzi e nei rendimenti. Per que-
sto ci é sembrato giusto mettere a con-
fronto in una pro LOIT]pdl‘d.tl\’d piu
lunga e stressante dell'usuale i piu recenti
modelli delle maggiori Case motocicli-
stiche non curandoci — una tantum —
della loro omologia gruppo manca
purtroppo la de ki che per problemi
dovuti al cambio dell'importatore non ¢
stata in grado d1 fornirci una KLR 650
Tengai in tempo per la nostra lunga
in una impegnativa trasferta in
a (per una percorrenza tot prove
strumentali comprese, di 5000 km cia-
scuna...) che — assieme alla Sardegna —
¢ rimasta la vera patria del fuoristrada
in Italia.

Sugli splendidi sterrati della nostra
maggiore isola, abbiamo trovato una
gamma di situazioni cosi ampia e selet-
tiva da permetterci una verilica assolu-
tamente completa delle caratteristiche di
utilizzazione delle varie macchine, non-
ché di stilare una graduatoria di merito
nella quale tenere anche in debita con-
siderazione parametri che alle volte
sfuggono, come 1 pili o meno grandi
compromessi che ogni costruttore ha
dovuto 1mp0rq| per ottenere un piu o
meno elevato rendimento nel fuoristrada




B NELLE VIE DI UN
CENTRO ABITATO,
CON PIEGHE DECISE
SULL'ASFALTO,
GUIDANDO NELLA
SABBIA DEL
LUNGOMARE: E IL
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AFFRONTANDO
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ABBIAMO MESSO
DURAMENTE ALLA _
PROVA LE CAPACITA
DELLE MODERNE
ENDURO B

sportivo, oppure un piu o meno elevato
comfort di marcia.

Alla sbarra di questo impegnativo
confronto senza precedenti, cinque mac-
chine che rappresentano le piu recenti
proposte delle migliori Case impegnate
nel settore enduro. C’era I’estremamente
eclettica Aprilia 600 Tuareg Wind nella
sua piu recente versione migliorata nel-
I'estetica e nelle finiture con doppio freno
anteriore a disco, ¢ miglioramenti alla
carburazione ed al sistema di avvia-
mento, che a dispetto del sontuoso look
da enduro granturistica ha confermato le
sue proverbiali doti di efficacia anche
nell’impiego fuoristradistico sportivo. I1
prezzo — 7,6 milioni avviamento elet-
trico incluso — ¢ il piu a buon mercato
della categoria.

La seconda proposta italiana era la
nuovissima Gilera RC 600, la piu spor-
tiva del gruppo, piu vicina a macchine da
rally che non alle altre «contendenti», ma
che abbiamo voluto schierare ugual-
mente proprio in ragione della sua in-
sospettata versatilitd. Essenziale negli
allestimenti, ma tutt’altro che spartana,
la RC 600 ¢ stata penalizzata nell’ambito
di questa prova dalla maggior percen-
tuale di percorso stradale che abbiamo
affrontato (70%), ma che ha comunque

digerito piu che dignitosamente, rifa-
cendosi poi negli splendidi tratti fuori-
stradistici siciliani. La RC 600 viene
proposta in due allestimenti, quello un
pelo piu turistico della nostra prova, ed
in una versione «pronto gara» priva di
avviamento elettrico e dotata di una
differente taratura delle sospensioni, ol-
tre che di coperture Pirelli MT 17-MT71.

Anche per questo test, come nella

_prova in Giappone, erano gommate Pi-

relli MT 50. :

Molto vicina alla Gilera nel look, ma
piu curata negli allestimenti la Honda
NX 650 Dominator, ¢ I'archetipo della
moderna enduro alla giapponese dalla
notevole ecletticitd (ma comunque par-
ticolarmente a suo agio nell'impiego
fuoristradistico sportivo), che raccoglie
la gloriosa ereditd delle indimenticate
XL/R, LM ed RM. Costa 7,7 milioni
franco concessionario.

La piu stradale del lotto € indiscuti-
bilmente la Suzuki DR 750 Big, che si
distingue in virtu del suo poderoso mo-
nocilindrico (il piu grosso dell’intera
produzione mondiale) e per il look de-
cisamente originale. Dotata di un supe-
riore livello di comfort e di notevoli
caratteristiche di guida su strada, per
questioni di peso e di ingombri risulta

decisamente limitata nell'utilizzazione
fuoristrada. Con un prezzo di 8,2 milioni
F.C. é anche la piu costosa. Per questa
prova abbiamo avuto a disposizione la
sua piu recente versione con nuovi colori,
migliori finiture e finalmente un bel disco
posteriore in luogo dell'obsoleto tam-
buro monocamma.

La Yamaha XTZ 600 Ténére, & I'en-
duro giapponese che ha subito la maggior
metamorfosi nel corso della sua evolu-
zione, che ha comportato una diminu-
zione della sua caratterizzazione fuori-
stradistica in direzione di una maggior
versatilita di impiego e facilita di utiliz-
zazione. La curva di erogazione si &
addolcita come pure € stata ammorbidita
la taratura delle sospensioni, € sono
aumentati gli ingombri e la protezione
aerodinamica per esaltare il comfort di
una vera ¢ propria moto totale. Nella sua
piu recente versione numerose sono le
migliorie e non solo quelle evidenti della
nuova livrea grafica: € stata rivista la
taratura delle sospensioni, risultano in-
crementate la capacita e efficienza del
circuito di lubrificazione, migliorati il
raffreddamento del pistone, la carbura-
zione ed il tenditore della catena di di-
stribuzione.
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- GILEBA

FEREE R e - Le linee tese e nitide tipiche delle mac-
' LINEA . Sl e - _chine da fuoristrada specialistico. risulta-
e j S no ben valorizzate dalla livrea monocro-
‘matica e dalle componenti tecniche della
_ciclistica e della meccanica in bella evi-
denza. Alta sulle sospensioni ¢ decisa-
mente imponente, ha fascino e grinta de-
rivanti da una carrozzeria essenziale ed.
estremamente penetrante sotto il profilo

areodinamico. RN

va delle attenzioni tipiche delle end
turismo: il motore ¢ curato come un
niatura, la sella ¢ a sgar 3
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cromatica ed 1l vivace
€ Oro antico.

~ E indiscutibilmente la pit singolare ¢ La Ténéré ha perso il rustico aspetto di

scoordinata sotto il profilo del design,
fatto di linee eterogenee. tese e spigolose,
caratterizzate da un curioso “becco™ che
si protubera sin sul parafango anteriore
aderente alla ruota. La nuova livrea piu
vivace e brillante, che coinvolge cromati-
camente anche il parafango anteriore,
rende 'aspetto piu piacevole e digeribile.

macchina da avventura per trasformarsi
in una moderna “moto totale”. Offre in-
fatti linee pin morbide ed omogenee in-
centrate attorno ad un voluminoso serba-
toio ben continuato da squadrate fianca-
te che conferendo un aspetto imponente
all'avantreno. accentuano la differenza
rispetto al retrotreno estremamente bas-
S0 e raccolto.

Le verniciature piu brillanti e sopr;

‘tutto il propulsore rivestito da un metalli-

co strato protettivo, hanno accentuato la
sensazione di maggior cura costruttiva ri-
ervata alla nuova versione, che si distin-
gue anche per il s
a leggera, per gl
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GILERA

Le vibrazioni, dVVCI‘tibll] soprdttutto
sul manubrio nonché su tutti 1 punti a
contatto col pilota, sono il maggior limite
del comfort di marcia assieme alla rigidi-
ta della sospensmne posteriore. Peccato,
perche la forcella € buon filtro delle aspe-
rita ed il cupolino si rivela piu funzionale
«di quel che promette il suo compatto di-
memlondmento ;
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HONDA

~ SUZUKI

~‘Adattissima al granturismo ¢ indiscuti-- ~ Grazie alla taratura tendenzialmente
:bilmente la piti confortevole per via della- morbida delle sospensioni. ed alla accet-
laratura azzeccata delle sospensioni im-  tabile protezione aerodinamica ad alta
pagabili filtri delle aperita piu pronuncia-  velocita (anche se sarebbe auspicabile
te. A dispetto dell’aspetto striminzito,  una maggiore protezione trasversale), il
grazie al buon inserimento nel veicolo,  comfort ¢ di buona qualita. Le vibrazioni
anche la protezione aerodinamica risulta.  sono invece piuttosto fastidiose ed avver-
soddisfacente, mentre le vibrazioni risul-  tibili soprattutto su pedane e sottosella
tano elevate, specie sulle pedane. ~ un po 4 tuttiiregimi. i

: ] on vigore in
i riprende fin da 2000 giri e dopo
stimento a 3500 giri, a 4000 giri

22,5 CV, che diventano 37.5 a
uona
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GILERA

FRIZIONE

- Sorprendentemente, nonostante la no-

~ tevole spremitura, abbiamo rilevato i mi-
gliori consumi della categoria, che testi-

‘moniano dell’eccezionale rendimento ter-
modinamico caratteristico del monoci-
lindrico di Arcore; efficacissimo nelle

prove a velocita costante e nel percorso
_extraurbano: - Ridotta  l'autonomia.
‘Straordinariamente contenuto anche il

consumo di lubrificante, mentre piutto-

sto elevata ¢ risultata I'usura delle coper-
‘ture Pirelli MT 50. S

‘Scorrevole & modulab
nella delicata fase dello stace
te. priva di tendenza a trascinare

1sa solo una lieve tendenza

E TRASMISSIONE
cums




te. mentre piu elevata
edia s1 e rivelata I'usura delle co-
‘Bridgestone Trail Wing.

Dal motore piu grosso della categoria,
che fornisce fra I'altro le prestazioni pit
elevate, era lecito attendersi anche i con-
sumi meno favorevoli. E cosi € stato, vi-
sto che abbiamo registrato le peggiori
percorrenze chilometriche soprattutto a
velocita costante e nelle prova limite, con
meno di 9,5 Kmjlitro. Di livello medio 1l
consumo di lubrificante, mentre straordi-
nariamente contenuta ¢ risultata ['usura
delle coperture Bridgestone.

Buoni i consumi che eccellono in deter-
minate condizioni di utilizzazione (prove
a velocitd costante ed “‘economy run’), e
si collocano su valori medi nelle altre pro-
ve, con und lodevole tendenza a mante-
nersi al di sopra dei 10 Km/litro anche se

_si spreme al limite la meccanica, Notevo-

le, come lo ¢ per la Suzuki (che gode del
serbatoio piu capiente della categoria...)
'autonomia, mentre nella media il consu-

- modilubrificante come pure ['usura delle
- coperture Dunlop. - -

~ Estremamente modulabile, & in grad

di'amministrare le forti coppie a disposi

zione. Pero € un po’ duretta e mostra una:
certa tendenz

‘gonfiare sotto sforzo.
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GILERA RC 600






SUZUKI DR/S 750




YAMAHA XTZ 600



olio (litri)

GILERA SUZUKI
Motore quattro tempi quattro tempi
Cilindri uno uno
Raffreddamento _ acqua misto ariafolio
stion oy i g
Alesaggio e corsa {mm) 94 x 81 9% 74 105 B4
Cllindrata (cm’) 562,1 569 721,36
Rapporto di compressione 94 10 95
Diagramma di Asp. 12°-56° Asp. 9°-47° nd.

* distribuzione Sc. 54°-14° Sc. 44°-9°

Carburatore Dellorto PH BR 34 2 T-K a depressione 1 Mikuni BST 33
Lubrificazione ca'l_'_lgér_ secco carter umido carter umido
Capacita serbaloio (coppa) . 22 23 34

Accenslone elettronica CDI elettronica CDI elettronica CDI
Candela Champion A4 HC 'NGK DPR 8 EA-9 NGK DPR 9-EA9
Avviamento elettricofa pedale ‘eleftricola pedale elettrico
Implanto eletirico A2 i aldy

generatore 180 W

batteria 14 Ah

Trasmissione primaria ingranaggi ingranaggi

Trasmissione finale catena catena

Rizions ?,’ig"éﬂ'ﬁ.'ﬁ Eau;;tr:gisd?gui:

Rapporto 1. 2,38 2,461

Rapporto 2. 1,55 1,578

Rapporto 3. 1,14 1,200

Rapporto 4. 0,91 0,956

Rapporto 5. 0,76 0,800 . 79 :
Telaio monoculla sdoppiata monoculla sdoppiata |  monoculla sdopplata
Sospensione forcella forcella o
anteriore teleidraulica teleidraulica

Escursione (mm) 280 240

Sospensione monoammortizzatore monoammortizzatore

posteriore Power drive Full Floater

Escursions (mm) 260 220

Pneumatici Pirelli Bridgestone

Anteriore 90/90-21 90/90-21

Posteriore 140/80-17 130/80-17

Freno anteriore (mm () disco {260) disco (280)

Freno posteriore (mm ) disco (220) disco (250)

Lunghezza (mm) 2290

Larghezza (mm) 945

Allezza (mm) B 1295

Interasse (mm) 1510

Altezza sella (mm) 876

Luce a terra (mm) 235

Peso a secco (kg) 160

Capacila serbaloio riserva (litri) 29

Prezzo (lire) 8.197.200**

* chiavi in mano, ** franco concessionario IVA compresa
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LA TECNI

COMPARATIVA B SCELTE DIFFERENTI PER |
MOTORI, CICLISTICHE ASSAI SOMIGLIANTI

 BENCHE le unita motrici di queste mo-
tociclette siano tutte monocilindriche, le
soluzioni tecniche impiegate dai costrut-
tori variano in misura anche assai sensi-
bile, specialmente a livello di distribuzio-
ne, manovellismo e sistemi di raffredda-
mento e di equilibratura. I due propulsori
europei sembrano effettivamente staccar-
si dai tre monoalbero giapponesi (piutto-
sto simili tutto sommato tra di loro) sotto
molti aspetti e mostrano abbastanza
chiaramente di appartenere ad un’altra
“scuola” progettativa.

TESTATE - Le valvole sono sempre
quattro (due di aspirazione e due di scari-
o), inclinate tra di loro in misura piutto-
sto contenuta, cosa resa necessaria, visti i
rilevanti alesaggi impiegati, anche per ot-
tenere una camera di combustione piut-
tosto compatta. Per comandarle, nel mo-
tore del DR Big I'unico albero a camme
in testa aziona due bilancieri a tre bracci,
fulerati direttamente nel coperchio della
testata e dotati di pattino cromato e di re-
gistri filettati per la regolazione del gioco.

Lievemente diversa € la soluzione pre-
scelta dalla Yamaha, con quattro bilan-
cieri a due bracci (uno per ogni valvola
quindi) mentre addirittura in un caso a sé
rientra quella adottata dalla Honda per
la sua Dominator, ove le quattro valvole
sono disposte radialmente (la camera di
combustione € percid emisferica). L’albe-
ro a camme in questo caso aziona ogni
valvola per mezzo di un bilanciere a due
bracci che agisce su di un bilanciere “in-
termedio” a dito; questo schema si rende
necessario per mantenere la corretta geo-
metria di comando, con 'organe a diret-
to contatto con la valvola che oscilla sul
medesimo piano sul quale giace I’asse
dello stelo della valvola stessa.

Anche il Rotax dell’Aprilia ha la distri-
buzione monoalbero, ma i due bilancieri
a tre bracci (che sono fulcrati direttamen-
te nella testata e non nel coperchio) con-
tattano gli eccentrici tramite rulli, e non
vi sono quindi pattini cromati. Comple-
tamente diversa € poi la distribuzione del-
la Gilera, che di alberi a camme in testa
ne ha due (gli eccentrici azionano le val-
vole agendo su dei corti bilancieri a dito
dotati di registri filettati).

Mentre i tre propulsori nipponici per il
comando degli alberi a camme impiega-
no una catena, sia il Rotax che il Gilera
fanno ricorso ad una cinghia dentata,

86

APRILIA

HONDA

YAMAHA

collocata sulla sinistra. Da rilevare qui
che la catena della Suzuki non prende il
moto direttamente dall’estremitd dell’al-
bero a gomito ma dall’albero di equili-
bratura posteriore.

CANMNE - Una differenza importante
tra i propulsori asiatici e quelli europei la
troviamo a livello di gruppo pistone-ci-
Jindro. Mentre infatti la Rotax e la Gilera
fanno ricorso a una canna integrale con
.riporto superficiale al nichel-carburo di

silicio ed hanno il pistone fucinato, i tre
costruttori giapponesi impiegano un ci-
lindro con canna riportata in ghisa, inter-
namente alla quale lavora un pistone, as-
sai “sfiancato”, ottenuto per fusione in
conchiglia.

Per quanto riguarda ['imbiellaggio,
I'albero € di tipo composito (e lavora
quindi interamente su cuscinetti a rotola-
mento) in tutti i propulsori con 'unica
notevolissima eccezione del Gilera che ha
I’albero a gomito monolitico con biella
munita di testa scomponibile e lavora su
cuscinetti a strisciamento (i due di banco
sono costituiti da grosse bronzine anulari
mentre quello di biella € costituito da due
semicuscinetti a guscio sottile).

CONTRALBERI - Sensibili diversita si
riscontrano anche a livello del sistema di
equilibratura. Solo il grosso Suzuki fa ri-
corso a due alberi ausiliari di bilancia-
mento, che vengono azionati da una cate-

GILERA

SUZUKI

EE QUI A FIANCO, DALL'ALTO IN BASSO,
IL FRENO DELL'APRILIA TUAREG WIND,
UNICO CON IMPIANTO A DUE DISCHI,
QUELLO DELLA HONDA NX DOMINATOR,
COMPLETAMENTE RACCHIUSO, E QUELLO
DELLA YAMAHA XT 600 Z, PROTETTO
SOLO NELLA ZONA ANTERIORE. QUI
SOPRA, IN ALTO IL BEL FRENO DELLA
GILERA RC 600 CON PINZA BREMBO A
DOPPIO PISTONCINO E IL MONODISCO
ANCH'ESSO SUPERPROTETTO, DELLA
SUZUKI DR 750 B




na posta sul lato sinistro. In tutti gli altri
propulsori 'albero ausiliario € uno solo
e, a seconda dei casi, pud essere collocato
nella parte anteriore del basamento (Ro-
tax, Honda) oppure subito dietro il piano
d’appoggio del cilindro (Gilera, Yama-
ha); per il comando si ricorre sempre a
degli ingranaggi. Il raffreddamento ¢ ad
aria nei mono Yamaha, Honda e Rotax
mentre nel DR Big si fa ricorso al noto si-
stema “misto” aria-olio impiegato con
eccellenti risultati anche su molti polici-
lindrici Suzuki. Nel bialbero di Arcore in-
fine si impiega il raffreddamento ad ac-
qua, con pompa centrifuga azionata di-
rettamente dalla cinghia dentata di distri-
buzione.

La lubrificazione & a carter secco, con
serbatoio dell’olio ricavato direttamente
nel telaio, nei propulsori Rotax, Yamaha
e Honda e a carter umido negli altri due.

Da segnalare in questo “reparto”
'adozione da parte della Gilera di una
pompa del’olio a ingranaggio interno e
I'impiego nel Rotax di un convogliatore
discoidale in lamiera (fissato a un volan-
tino dell’albero motore) che provvede a
far pervenire al cuscinetto di biella 1'olio
che fuoriesce lateralmente al cuscinetto di
banco destro.

CICLISTICA - Al contrario di quanto
visto per i motori, le ciclistiche delle moto
prese in esame nella nostra comparativa
sono piuttosto simili tra di loro e alcune
delle scelte tecniche effettuate dai proget-
tisti si possono davvero considerare or-
mai standardizzate.

I telai sono tutti in tubi di acciaio (a se-
zione tonda o quadra a seconda dei casi)
realizzati con una architettura a culla
sdoppiata, che si chiude al disotto del
motore (ma nell’Aprilia e nella Gilera la
parte inferiore della culla é amovibile).
La struttura viene completata da una
doppia triangolatura posteriore interna-
mente alla quale vengono alloggiati sva-
riati organi «accessori» come la scatola
del filtro dell’aria e la batteria.

La sospensione anteriore ¢ sempre a
forcella telescopica con canne di rilevante
diametro; spicca in questo «reparto» la
upside-dow dell’Aprilia.

Per la sospensione posteriore tutti i co-
struttori fanno ricorso a un forcellone
oscillante (quello della Gilera ¢ in allumi-
nio) con unico gruppo molleggiante-am-
mortizzante disposto centralmente e col-
legato ad esso mediante un sistema di le-
veraggi realizzato secondo differenti
schemi e comunque in grado di assicurare
una progressivita di intervento variabile
alla sospensione.

Tutte le moto sono dotate di freni a di-
sco (spicca anche qui I’Aprilia con i suoi
due dischi anteriori) sia davanti che die-
tro. L'interasse va dai 1435 mm della
Honda 650 Dominator ai 1510 mm di Su-
zuki e Gilera. Massime Clarke
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LA RISPOSTA AL BANCO

APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA
'Rapp. motore/banco 2,80 2,78 2,69 2,27 2,76
Braccio (mm) 716 716 716 716 716
Temperatura (°C) 16 15 19 18 18
Pressione (kPa) 102 102,3 102 102 102
Umidita relativa (%) 51 63 32 54 52
Fattore di correzione 0,996 0,990 1,011 1,000 1,000
Potenza massima 29,46 (40,07) | 30,23 (41,12) | 28,57 (38,85) | 33,60 (45,69) | 27,99 (38,06)
alla ruota kW (CV)/qiri 7000 7000 6400 6500 6000
Coppia massima 44,47 (453) | 4527 (462) | 46,60 (4,75) | 51,99 (530) | 45,03 (4,59)
alla ruota Nm (kgm/qiri) 6000 5750 5250 5500 5700
| DATI DICHIARATI DALLA CASA
APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA
Potenza massima 46 48 46 52 46
all'albero (CVigiri) 7000 = 6000 6600 6500
Coppla massima 5 — 5,8 59 52 .
all’albero (kgm/girl) 6000 — 5000 5500 5500
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VELOCITA MASSIMA MANEGGEVOLEZZA
A APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA PR oE ) B
Dichiarata (km/h) 165 160 > 160 170 > 160 ASm _ Al2m
Effettiva (km/h) 164,591 161,222 161,166 168,116 162,006 . TEMPO [ MEDIA (km/h) | TEMPO[ MEDIA (km/h)
Indicazione tachimeiro 165 > 165 165 172 >170 APRILIA 644 33,540 635 68,031
indicazione contagiri 7500 = 7300 7100 7000 GILERA 6714 | 35179 | 6'18| 69,903
- _ HONDA 6750 | 33231 | 695| 62.158
3 : SUZUKI_ 6760 | 322072 | 682 | 63347
ACCELERAZIOHE DA FERMO YAMAHA | 6°80 1 31765 6790 | 62605
DIS_TANZA : TEMPOD !SeGJNELOCITA DI USCITA (km/h) CON SOLO PILOTA o # .
APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA DIAMETRO DI STERZATA
e 5'65 566 5°64 5760 573 -
101,466 102,886 101,000 105,611 99,501 _ i
' 8"79 Bu ?6 3”30 3“62 3"92 A DESTRA (m) A SINISTRA (m)
0-200 m 124006 | 126414 123,306 128,841 121,750 APRILIA 5,21 5.6
0-300 m 11749 11742 11749 11"23 11"64 GILERA 5,60 5,38
139,116 140,044 140,102 141,544 136,344 oADA AT 5
S 1399 13°87 13"97 13768 14720 SHi e =
147,001 148,896 147,961 151,208 144,369 - ,
0-1000 11 27'78 2780 2786 27"14 28724 YAMAHA ; 470 489 .
164,521 161,200 161,166 167,166 161,100 T
0-100 km/h 5 .54 5"38 5"54 5"01 5"79 vmmloul (ill " IS’)
: RIPRESA DA 50 KM/H IN QUINTA '
= & : a 1_30 km/h PEDANE MANUBRIO SEHBA_TOIO
DISTANZA TEMPO (sec]NELOCITA DI USCITA (km/h) CON SOLO PILOTA APRILIA 8?l5 3?=5 45
APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA GILERA 125 55 425
0100 01 5737 528 5”31 5765 5756 HONDA 75 72,5 425
AT 81,190 80,316 81,161 76,001 76,700 SUZUKI 195 35 475
£ 801 891 387 939 9'33 -
0-200 m 108,966 112,801 111,006 104,566 105,006 YAMAHA & &5 3
- 1797 11"89 1191 12”51 1244 %
0-300'm 122,122 126,416 123,366 122,065 120,001 RUMOROSITA
T 14'76 1462 14768 1526 15"24
134,861 136,204 133,815 134,371 131,806 —
o 29"38 23"08 23"21 29730 30"30 > B
156,461 157,818 155,366 157,201 152,004 <- | 3% NE
50-100 km/h 7790 7"83 7785 8"60 889 8= zZs | ==
= =< = o
3c | B8 | =82S
ERENATA | 28 | Y ilitox
: APRILIA 82,5 80 87,5
VELOCITA IN KM/H . SPAZIO D'ARRESTO iN METRI GILER—A 34 80 90
APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA HONDA 86,5 79,5 &7
4 692 7,00 6,80 7,19 725 SUZUKI 8 82 %
60 13,90 14,04 13,84 14,09 14,44 YAMAHA 825 | & 87.5
80 2,81 21,19 21,06 27,4 28,00 LIVELLO SONORO CLACSON
100 39,91 40,51 40,37 41,66 42,41
120 55,41 57,00 56,73 57,06 58,30 T i
140 72,35 75,66 7485 76,76 79,33 (db/A) {db/A)
160 = = T = = APRILIA ' 106,5 89
PEso Errmlvo GILERA 97,5 81,5
HONDA 1015 86,5
APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA SUZUKI 100 83
In ordine di marcia (kg) | 170,300 161,100 170,100 198,100 177,300
Peso dichlarato (kg) 148 = 152 160 165 YAMAHA o7 80

Sy T
I
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CONSUMO CARBURANTE (km/l)

APRILIA _ GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA
Al limite (strada) 10,200 10,761 10,696 10,005 10,403
Al limite (fuorisirada) 9,761 9,900 10,045 9,494 10,105
Monlagna 13,881 14,661 15,206 14,310 14,517
Autostrada 15,854 16,846 16,015 15,406 16,200
Citta 15,551 16,165 16,091 14,902 16,044
Extraurbano 19,000 21,450 19,746 18,206 19,281
Economy run 24,846 27,336 25,163 23,606 28,336
A 90 km/h 20,006 26,336 21,766 19,561 23,502
A 120 km/h 17,445 19,111 17,777 16,880 18,090
CONSUMO LUBRIFICANTE
APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA
cm® x 1000 km 245 135 220 230 205
USURA COPERTURE
APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA
ANTERIORE {mm x 1000 km) 0,8 08 1,0 06 0,8
POSTERIORE (mm x 1000 km) 2.1 26 28 1.8 2,5
SCARTI STRUMENTI
VELOCITA (km/h) APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA
40 40,004 40,906 39,002 34,691 38,262
60 60,000 59,809 57,554 54,095 56,541
80 79,966 78,346 75,043 73,606 74,273
100 100,851 97 665 94,331 93,802 94,116
120 121,111 116,900 115,302 114,761 114,001
140 140,344 136,518 135,003 134,941 133,781
160 60,009 156,203 155,881 156,722 152,913
180 — — — — —
200 — — — — —
REGIME INDICATO (giri/")
2000 1953 — 2066 1914 1967
3000 2902 — 32 2806 2934
4000 3880 — 4132 3923 3892
5000 4856 — 5202 4965 4827
6000 5809 — 6292 5997 57177
7000 6800 — 7308 7029 6747
8000 7788 = 8369 — —
9000 — — — — —
10000 — — — — —
SPAZIATURA DE! RAPPORTI AL CAMBIO
DISTANZA VELOCITA AL TACHIMETRO" (km/h)/REGIME MOTORE DOPOQ IL CAMBIO MARCIA (girl!')
MARCIA APRILIA GILERA HONDA SUZUKI YAMAHA
TIRANDO A 7500 |[TIRANDO AL MAX| TIRANDO A 7250 | TIRANDO A 7500 | TIRANDO A 7000
1 52/5800 52— 54/5100 69/5700 5315500
2. 75/5900 84/—  85/5600 100/6000 85/6000
3 109/6300 120/— 111/5800 128/6100 111/6000
4, 135/7500 152/— 138/6000 157/6300 139/6000
5. 165/{a 7500) > 165/— 165/(a 7300) | 172 (a 7100) | > 170/(a 7000)

NOIE ED INCONVENIENTI

RARI gli inconvenienti, piu che altro
allentamenti di viti a causa delle vibrazio-
ni, e assenti i guasti nei 5000 impegnativi
chilometri della prova. Questa verifica fi-
nale ¢ la piu significativa certificazione
del livello di affidabilitd raggiunto dalle
moderne enduro.

APRILIA: Decisamente migliorata
l'affidabilita rispetto ai problemi emersi
nella nostra precedente prova comparati-
va: I'allentamento di qualche vite di colle-
gamento a causa delle vibrazioni, che
hanno anche accentuato le risonanze del-
la carozzeria, la bruciatura di una lampa-
da dello stop, il talvolta imperfetto fun-
zionamento del realis del motorino di av-
viamento e qualche scoppio da smagri-
mento in rilascio.

GILERA: Numerosi gli allentamenti
della bulloneria dovuti alle vibrazioni,
che hanno anche causato il parziale di-
stacco del gruppo ottico posteriore e del
supporto della targa. Abbiamo inoltre ri-
levato la fragilita dei parasassi e delle ma-
nigliette in plastica dietro alla sella, e
qualche trafilaggio di liquido refrigerante
dalla guarnizione testa/cilindro, oltre al
continuo funzionamento della ventola di
raffreddamento spingendo a fondo fuori-
strada.

HONDA: Assolutamente ineccepibile
sul fronte dell’affidabilita, visto che — in
piu di 5000 km — abbiamo notato solo
alcune banalita come la rottura del cavo
del contachilometri, ’allentamento della
paratia antiscottature disposta sul dop-
pio collettore di scarico, nonché qualche
incertezza di carburazione manifestatasi
dopo prove stressanti fuoristrada nell’ar-
co di erogazione cmpreso fra 3000 e 4000
giri.

SUZUKI: Notevole la raffrattarieta a
noie e inconvenienti della “mono piu
grossa del mondo”, effettivamente insen-
sibile agli stress. Abbiamo infatti rilevato
solo fastidiosi scoppi da smagrimento in
rilascio, la perdita di una vite di fissaggio
della palpebra dl parabrezza, ¢ la vulne-
rabilita del voluminoso serbatoio in se-
guito alla piti innocua delle scivolate fuo-
ristrada, il che — & pero doveroso dirlo
comporta un notevole sforzo economico.

YAMAMA: Gli unici incovenienti han-
no riguardato I'allentamento del dado di
fissaggio della confluenza fra terminale ¢
collettore di scarico, la perdita di lubifri-
cante dal paraolio di uscita del seconda-
rio del cambio, oltre ad una certa cagio-
nevolezza di carburazione alle alte quote.
Abbiamo inoltre verificato il progressivo
ingiallimento delle plastiche, e I'instabili-
ta degli specchietti retrovisori.
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