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Jaque mate

¢Dos monstruos de las carreras de serie?; ¢dos superbikes con presupuesto
ilimitado para arrasar en el campeonato?; ¢dos motos con demasiada suerte?;

¢dos pilotos excepcionales que han sabido llevar dos motos por encima de

sus limites?; ;qué «fuerza secreta» empuja a un hombre solo a convertir dos
ingenios de absoluta serie en armas superiores a las demas?
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RIMERA carrera de las
Series 84. Jarama. Co-
mo cada afio, Jose M.2 Folch,
el patron de «Folch Enduran-
ce» de Reus, pasea por los
boxes sonriente y preocupa-
do, feliz y nervioso a la vez,
COmMO un nifo con zapatos
NUEvVos que no se atreve a an-
dar.
Este hombre me descon-
cierta. Sus grandes dosis de
optimismo se tornan a veces,

de repente, en profundas du-
das. Pero le entiendo. Son in-
finitas sus llamadas, a lo lar-
go de todo el afo, a nuestra
redaccion preguntando deta-
lles de los reglamentos, fe-
chas, novedades, comentan-
do ideas, haciendo sugeren-
cias, siempre terminando con
«val, val, molt be» y «adeun.

Es, no cabe duda, uno de
los personajes mas caracte-

risticos de las Series, un hom-
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bre que vive el mundo de las
carreras Unicamente para las
Series (antes también el cam-
peonato de resistencia). «Yo, si
no hubieran Series, no haria
nada, t’ho juro, es lo dnico
que me motiva para seguir
preparando motos» —me
comenta— (siempre en cata-
lan; es muy dificil conseguir
una conversacion seguida
con este hombre en castella-
no siempre se descuelga
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cuando no te das cuenta, en
su lengua) paseando por el
Jarama en nuestro primer en-
cuentro del afo. «;Com ho
veus aixo, que te parece la mil
cien?» Luego me repite aque-
lla frase que ya me dijera al fi-
nal de las Series la pasada
temporada. «Este afio vamos
a ganar en Siluetas. Y espera
a ver la seiscientos, es un ti-
ro. Ademas he preparado otra
para Cano...» Pero Folch,







fcuantas motos has traido es-
te ano? —le interrumpo—.
«Pues cinco motos, noi, cin-
co! Fijate bien, que si este
afno no ganamos, para mi se-
ra un golpe muy fuerte. ;10 sa-
bes lo que hemos estado tra-
bajando? Mira, llevo tres dias
casi sin dormir, bueno, esta
noche nada, para tener a pun-
to la mil cien. Y llevamos tra-
bajando en las seiscientos to-
do el ano. Hemos ganado mu-
chas vueltas sobre el motor
de serie. No creo que las Pan-
tah nos cojan.»

Me sigue desconcertando,
porque al final de la pasada
temporada, este hombre de
Montbrio, antes de decirme
que iban a ganar «este ano si»
las Series, se hallaba en un
momento critico y pensaba
dejarlo (no me extrafiaria que
ahora estuviese pensando
también lo mismo). «Pocas
carreras, mucho dinero en
tiempo y material y a veces
no compensa...»

Luego, el pasar de los me-
ses, las llamadas telefénicas
te iban descubriendo que
Folch Endurance hervia de
actividad, ese hombre se vuel-
ve loco literalmente a medida
que se acercan las fechas de
la primera carrera y deja de vi-
vir normalmente para trans-
formarse en un inquieto, ner-
vioso pero muy astuto prepa-
rador que es capaz de soltar
nada menos que cinco motos
en el ruedo de una sola tem-
porada de las Series y ganar
dos categorias.

La temporada ’84

Esta edicion de las Series
se resume muy facilmente a
la hora de hablar de la Escu-
deria Folch: victoria en Silue-
tas y victoria en F-2. Los pilo-
tos: Mingo Gil y José M2 Ro-
sa. Las motos: una Yamaha
FJ 1100 y una Yamaha XdJ 600.
El resto de |la armada la com-
ponian una XJ 900 Siluetas y
otra Proto (derivada de la mo-
to de Resistencia) y una se-
gunda XJ 600. El piloto de re-
fuerzo esta temporada (para
Prototipos y F-2) seria Juan
Cano.

Ha sido una temporada
triunfal para el preparador de
Reus, la recompensa tanto
tiempo buscada por el esfuer-
zo dedicado a unas carreras
«distintas», en las que &l fue

el primero en creer, la Unica
forma de competicion dentro
de la velocidad a la que con-
sidera vale la pena dedicar di-
nero y tiempo y buscar un pi-
loto experimentado para co-
rrer, puesto que todo ello re-
percute en un mercado de la
moto de calle que interesa a
todos y en el que él trabaja to-
dos los dias.

No hace falta decir que la
popularidad de las Yamaha FJ
1.100 en nuestro mercado, asi
como las XJ 600 se han debi-
do en gran parte al éxito que
ambas motos han tenido en
las Series este afo, porque
aungue las motos debian ven-
derse solas en principio, ello
ha supuesto un buen apoyo
publicitario para la marca,
mas cuando tanto en una co-
mo en otra férmula la compe-
tencia era numerosa y no pre-
cisamente débil.

La fama de Folch como
preparador era ya incuestio-
nable antes de este doble
triunfo, sin embargo ahora,
tras haber situade dos motos
en la cabeza de dos formulas
y una tercera en tercer lugar
de la Formula 1-Siluetas (ade-
mas de la quinta plaza de
Juan Cano en Prototipos) su
esfuerzo habra servido para
que de ahora en adelante
otros preparadores piensen
seriamente en organizar un
equipo de cierta envergadura
—via su representacion de
una marca japonesa— para
hacerla frente el proximo ano
en las Series, que es en defi-
nitiva uno de los objetivos,
que se persigue: la participa-
cion de todos, incluidos los
preparadores que pongan su
confianza en nuevos pilotos,
que de otra forma no tendrian
posibilidad de ser descubier-
tos.

El caso de la escuderia
Folch es algo distinto, en el
sentido de que todos sus pi-
lotos eran conocidos aunque,
aparte de Rosa, tanto Gil co-
mo Cano era la primera vez
que actuaban en su equipo,
dando a demostrar que las
Series han adquirido el sufi-
ciente interés como para que
empiecen a producirse en es-
te «campeonato» también,
trasvases importantes de pilo-
tos importantes.

No voy a entrar aqui en de-
talles mas delicados como
son los econémicos, que in-
dudablemente son parte tam-

bién decisiva en estos ficha-
jes, y que hacen que hombres
como Gil abandonen al final
de una temporada gloriosa el
seno de un equipo, en este
caso el de J.M. Folch. Son
problemas, en cualquier caso,
puramente personales entre
piloto y jefe de equipo, algo a
lo que estamos muy acos-
tumbrados en este mundillo.
Solo deseamos que Mingo
Gil, «estrella» insustituible de
las Series, siga el proximo
afo en cualquiera de las For-
mulas grandes, puesto que ha
demostrado esta y la anterior
temporada que es capaz de
ofrecer una auténtica leccion
de pilotaje sobre motos de se-
rie o derivadas de ellas, caso
de la Nicco Bakker del pasa-
do ano con la que se adjudi-
co el titulo de Prototipos con
el auxilio de la escuderia Cen-
tral Park de Barcelona.

Mingo Gil, ha demostrado
en estos dos anos que sobre
una moto bien preparada con
un minimo de potencia y es-
tabilidad es capaz de ser im-
batible. La muestra mas cla-
ra ha sido esta temporada, en
donde de ocho mangas no ha
perdido ni una y todas ellas
con absoluta superioridad, re-
partiéndose el trabajo de aco-
sarle la revelacion de esta
temporada en Siluetas, Maria-
no Urdin, que con la Suzuki
GSX 1100 de Moto Accion es-
tuvo siempre en los puestos
de cabeza terminando segun-
do en seis mangas; y José
Manuel Rosa, el «otro Folch»
polifacético y rapido piloto
que ademas de conseguir el
titulo en Férmula-2 se situo
tercero en Siluetas sobre la
XJ 900.

La FJ 1100 llego justo a
tiempo para la primera carre-
ra de las Series en el Jarama,
a punto para evitar que Gil tu-
viese que batirse con la que
tenia que haber sido su moto
primera, una XJ 900. Hubiese
sido interesante ver en accion
a un plantel de no menos de
5 pilotos con motos practica-
mente iguales: Gil, Rosa, Fer-
nandez de Nicolas, M.A. Cor-
tes (aunque salié con una RD,
tenia también una XJ 900) y la
Suzuki de Urdin y la Guzzi de
Sixto Martin y un largo etcé-
tera... ;Qué hubiera sucedido?

Yo, antes de probar la FJ
1100 de la escuderia Folch,
hubiera apostado por cual-
quiera de ellos; despues de

probar esa excelente moto si-
go pensando gue Gil tiene un
virtuosismo especial para pi-
lotar motos de serie, algo pa-
recido al caso Cardus.

La temporada de Férmula-2
no podia haber sido mas re-
fida. La eterna lucha entre las
Montesa y Ducati Pantah se
convirtio este ano en un due-
lo Yamaha-Ducati gracias al
cambio de reglamentacion
que ampliaba la cilindrada a
600 c.c., dando entrada a mo-
tos mucho mas actuales co-
mo son las nuevas Pantah
600, las Yamaha XJ 600 y tam-
bién a las Kawasaki GPZ 550
aunque al final éstas brillaron
por su ausencia, logico has-
ta cierto punto al ser el poten-
cial de las Pantah y Yamaha
muy superior como se de-
mosird ya en la primera ca-
rrera.

Una vez mas, la escuderia
Folch fue la encargada de si-
tuar a sus peones en primera
fila para intentar demostrar
que las Yamaha 600 eran su-
periores a las Ducati. El en-
cargado de defender esta
idea seria José Manuel Roca,
ayudado en ocasiones por
Juan Cano sobre esta XJ 600
practicamente idéntica. Sin
embargo, salvo en la ultima
carrera del Jarama donde Ca-
no venceria en una de las
mangas, las demas fueron un
trabajo en solitario de Rosa
frente a las potentes y rapidas
Pantah de Falo Fernandez, de
la escuderia «CC Motos» de
Oviedo y la de Mingo Pares,
preparada por Francisco Cas-
tellanos. Mingo conseguia al
final una merecida segunda
plaza en la clasificacion final,
aunqgue lo mismo hubiera me-
recido Falo, s6lo que la mala
suerte parecio perseguirle en
los momentos mas delicados.
Pero centrandonos en la Ya-
maha de Rosa, si echamos
un vistazo a la temporada, el
titulo lo conseguiria como fru-
to de cuatro primeros puestos
y un segundo. Detras suyo,
nada menos que cinco Duca-
ti encontramos en la general,
lo cual equivale a decir que lo
de Rosa ha sido una auténti-
ca lucha en solitario en toda
clase de circuitos y de condi-
ciones, un mérito que hay que
repartir a partes iguales entre
Folch, Rosa y la XJ 600
(SEMSAYamaha que pellizque
aqui su parte).

Es evidente que si Falo no
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hubiese roto la cadena en el
Jarama, no se le hubiese en-
ganchado el cable del gas,
cayéndose y privandole de
participar en ambas mangas,
la cosa hubiera sido muy se-
ria para la rapida XJ 600 de
Rosa. Pero... nunca se sabe y
mas conociendo a Rosa que
es capaz de hacer andar la XJ
600 hasta acercarse a los
tiempos de F-1 P (el y Cano ro-
daron en el 1,40 en el Jarama
en la ultima carrera, 3 segun-
dos mas rapidos que Gil y la
FJ 1.000). El admirable Falo
Fernandez, cuando finalizo la
primera prueba en el Jarama
de las Serfes donde termina-
ria segundo en ambas man-
gas con su Pantah exclamo:
«...eS que esa moto anda co-
mo un tiro!». Nada mas cerca
de la verdad...

¢cSecretos?

Mucho se ha hablado esta
temporada de quién estaba
detras de la escuderia Folch.
No es ningln secreto que la
propia marca ha observado
muy de cerca la evolucién de
este equipo (v el de otros
cuando la ocasion se ha pre-
sentado) y tampoco es nin-
gun secreto que los consejos
«indirectos» de fabrica habran
influido técnicamente en el
éxito de sus motos. Sin em-
bargo, la gran duda que me
asaltaba a lo largo de toda la
temporada acerca de si la
gran superioridad de la FJ
1100 con Mingo Gil a los
mandos, era algo mas que
obra del piloto y un motor
aparentemente de serie, que-
dé totalmente despejada
cuando pudimos probar la
moto en el Calafat.

La sorpresa que surgié en
el circuito de la Ametlla vino
precisamente de la «otra» ga-
nadora, la XJ 600, una moto
que sirvid para poner en
autentica perspectiva lo que
nNosotros creiamos como una
super-moto (la FJ 1.100) cuan-
do en realidad lo que se mos-
tré6 como una moto muy inte-
resante fue la mas pequefia
del equipo Folch.

Ello nos llevo a pensar que
la superioridad de la FJ 1.100
no lo es tanto de la moto co-
mo del propio piloto, Mingo
Gil, a quien una moto perfec-
tamente puesta a punto con
un motor con gran potencia,
con una curva realmente pla-
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J.M. Rosa (a la izquierda) y Juan Cano nos acom
ben hacer andar fuerte a la pequena XJ 600.

na permitio¢ demostrar todo
su saber y conocimiento so-
bre dos ruedas.

Tampoco es ninglin se-
creto que la Yamaha FJ 1100,
de serie, goza de notables
ventajas —o al menos, «vir-
tudes»— sobre las demas
superbikes de serie, para ser
en manos de un buen piloto
un arma facilmente domina-
ble, estable y también rapida.
Basta echar una ojeada a
nuestra «prueba a fondo» del
mes de julio del pasado afio.
Aguella Yamaha todavia nos
tiene sorprendidos, las cifras
del Banco de Pruebas no eran
para menos: 125 auténticos
CV. a9.780 r.p.m., con una cur-
va que a 5.000 vueltas nos da-
ba ya 60 CV, pero lo increible
era su tremendo par, que da-
ba casi su valor maximo ape-
nas traspasadas las 4.500
r.p.m. (9 mkg.) (valor maximo
10,04 mkg. a 8.250 r.p.m.) Ello
nos sitda pues, frente a una
moto excepcional, dotada de
un robusto chasis y basculan-
te, 252 kg. de peso para una
tetracilindrica «mil cien», ba-
jita, agil y con unos gruesos
neumaticos (120/80-16 delante
y 150/80-16 detras) que se ha
mostrado como un gran «re-
galo» ante la nueva reglamen-
tacion que exige neumaticos

de calle para la Férmula Si-
luetas.

Con ello no quiero desme-
recer la labor de Folch y su
equipo en la puesta a punto
de esta vencedora, simple-
mente reconocer que una
buena arma, si no excepcio-
nal, supone para cualquier
preparador y mas para un pi-
loto, mucho trabajo ganado y
menos trabajo —siempre
arriesgado— de experimenta-
cion, especialmente a las
puertas de una nueva tempo-
rada, como fue el caso de la

FJ 1.100.
Pocos secretos hay en la

FJ «racing» de Gil. La moto en
Si es ya una obra maestra,
mas propia de una moto de
carreras que de una maquina
de calle. El chasis es un ro-
busto doble cuna de acero de
seccion rectangular que abra-
za el motor al estilo Bimota,
de la que recoge también la
técnica de la pipa de direc-
cion «tirada» y no «empujada»
como es casi siempre habi-
tual. Ello quiere decir que los
dos gruesos brazos laterales
del chasis se prolonga por de-
lante de aquella, estando es-
ta sujeta por mediacion de va-
rios tirantes en forma de es-
trella. El resultado es un cha-
sis muy ancho y muy bajo.

panaron en esta prueba en el Jarama. Dos hombres que sa-

Gracias a la adopcion de una
suspension posterior mono-
cross de flexibilidad variable
pero de amortiguador extra-
corto, el asiento puede ser co-
locado realmete bajo (780
mm.) lo que facilita la mane-
jabilidad de la moto a pilotos
de pequefa estatura y resul-
ta un problema menos a so-
lucionar cara a su prepara-
cion para correr.

En este apartado, la FJ
«Folch» se mantiene en todo
dentro de la estricta serie, Uni-
camente se ha recortado la
clpula para evitar vibraciones
Yy Pproporcionar una mejor
aerodinamica que la original
que producia una notable tur-
bulencia entre la pantallay el
casco del piloto. De todas for-
mas, a nivel de aerodinamica,
las Series son poco preocu-
pantes siendo Unicamente |a
recta del Jarama —y sélo pa-
ra motos muy iguales, caso
de las F-3 ¢ las Pantah— don-
de realmente un buen carena-
do puede demostrar su efica-
cia.

El mayor trabajo de modi-
ficacion exterior se ha hecho
a nivel de estribos, cambian-
dose los originales por un jue-
go Speed Fiber mucho mas
retrasados con la consiguien-
te variacion de anclaje del



Dos preparaciones Foch, FJ 1100 y XJ 600 que han dado a Yamaha dos titulos en las Series '84.

cambio y pedal del freno. Las
pastillas son las obligadas
Galfer que practicamente to-
do el mundo equipa en las
Series y el manillar es el ori-
ginal pero recortado. Los neu-
maticos son en ambas rue-
das Pirelli Phantom que han
dado excelentes resultados
esta temporada.

En cuanto a la mecanica,
dado que el reglamento no
admite preparacion alguna
sobre el motor, Gnicamente se
pudo trabajar con el escape,
sustituyéndose el conjunto de
serie «cuatro de dos» por un
«cuatro en uno» gue mejoro
algo la respuesta en altos,
punto éste que con una nue-
va carburacion, permitio a
Folch exprimir la FJ hasta
12.000 r.p.m. en casos apura-
dos, aungue la raya roja se
encuentra en la marca de las
10.000 rp.m., punto de maxi-
ma potencia del motor, y don-
de posiblemente con todo
equilibrado y bien afinado
pueden haberse ganado al-
gan CV. mas con respecto al
motor de serie.

Este mismo motor habia si-
do el que llevaria a Gil, Rico
y Cano a la tercera plaza en
Montjuic el mismo afio, des-
pués de haber conseguido ya
la primera doble victoria en el

Jarama en la primera prueba
de las Series. En aquella oca-
sién se habia montade unos
arboles de levas especiales
(que daban cerca de 140 CV.),
llantas para neumaticos slick,
frenos Brembo y latiguillos
Aeroequip, ademas del cuen-
tavueltas de la XJ 650.

Explosiva XJ 600

A la Yamaha XJ 600 le su-
cede algo parecido a la FJ
1.100. Su aparicion en el mer-
cado supuso una revolucion
en su cilindrada puesto que
se revelo como una moto de
unas prestaciones excepcio-
nales, casi equiparables a las
una 750 e incluso sobrepa-
sando a alguna de ellas. Ba-
sandose en el motor tetraci-
lindrico en linea de dos valvu-
las por cilindro y 550 c.c. de la
gama, Yamaha amplid la cilin-
drada a 598 cc. (585 x 55,7
cc,) Yy le dotd de unas «enor-
mes» valvulas de 27 mm. en
el escape y 31,5 mm. en la ad-
mision, con cuatro carburado-
res Mikuni de 32 mm. Para
que el motor fuera lo mas es-
trecho posible, el alternador
se situaba detras de los cilin-
dros. En nuestra prueba efec-
tuada en el pasado més de ju-

lio, de nuevo apenas pudimos
creernos lo que el Banco de
Potencia de nuestra revista
declaraba a la hora de hacer
la prueba de potencia: 73,5
CV. a 10150 r.p.m. con un par
de 5,37 mkg. a 7.000 rp.m.
unas cifras que dejaron «pe-
quefas» a las de la Kawa GPZ
550, la reina hasta entonces
de las medias cilindradas y
mas aln la de su antecesora
y moto del afio en Espafa, la
Yamaha XJ 650 tetracilindrica
con transmision por cardan.

Dotada de un buen chasis
en cierta medida inspirado en
el de las RD 350 y un robusto
basculante de acero de sec-
cion rectangular con monoa-
mortiguador De Carbon, la XJ
600 arroja en la bascula 211
kg. en orden de marcha (que
en la moto de Folch se habian
rabajado con seguridad), te-
niendo ante nosotros una
buena arma en potencia para
hacer frente a las potentes
Pantah de Formula-2.

Sin embargo, el motor Ya-
maha es un propulsor de al-
tos vuelos, que respira y «con-
testa» bien a partir de 6.000
r.p.m. como minimo. Por ello
Folch jugd con la baza de in-
crementar la zona de régimen
maximo, para sacarle el maxi-
mo partido a su motor «arri-

ba». Ello supuso encontrar
dos pilotos que supieran ha-
cer andar este motor siempre
por encima de un minimo de
r.p.m.

La preparacion del motol
se dirigié en un principio a un
pulido a fondo de las culatas.
Luego se trabajo a fondo con
los escapes, el gran secreto
de este motor segun contaba
J.M. Folch, y una carburacién
adecuada a la nueva «respira-
cién» variando los diametros
de los chiclés. El resultado
fue un motor que era un pro-
yectil, llegaba con asombrada
facilidad a las 12.000 r.p.m.
(donde este motor da unos
buenisimos 60 CV.) pero rom-
pia al menor descuido del pi-
loto. La cosa es facilmente
comprensible. A 10.000 r.p.m.,
donde el motor de serie tiene
la zona roja, con un diametro
por carrera de 58,5 x 55,7
mm., la velocidad lineal del
piston es de 18,56 m/s. y a
11.000 r.p.m., de unos peligro-
sos 20,42 m/s. No hace falta
hacer mas nameros para ver
lo que significaria una esca-
pada de marchas a 11.000
r.p.m. o mantener las 12.000
r.p.m. por la recta del Jarama.

Tras varias roturas, Folch
tuvo que optar por no tocar
las culatas y limitarse a los
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escapes y la carburacion con
lo que logré igualmente esas
2.000 r.p.m. de mas, aunque
dando una estricta orden a
sus pilotos: mantenerse por
debajo de las 12.000 r.p.m., de
lo contrario el motor termina-
ra rompiendo.

El resto de la moto ha su-
frido también importantes
modificaciones. Aunque se
mantiene la horquilla de es-
tricta serie (barras de 36 mm.,
las mismas de la 650) y el
puente de horquilla, Foleh ha
cambiado radicalmente el
comportamiento «ligero» de la
moto de serie montando una
ancha llanta de 2 x 75 delan-
te, con lo que adquiere una
extrana manejabilidad a baja
velocidad, uno de los puntos
mas conflictivos a la hora de
hacerse con la moto, como
veremos mas adelante.

El resto de la preparacion
incluye unos estribos mas al-
tos y retrasados asi como las
palancas de freno y cambio
(Speed Fiber), pastillas Galfer
en Jos frenos, latiguillos
Aeroequip, |la eliminacion de
la caja de filtro y el acopla-
miento de las gomas de los
carburadores de las XJ 900
porque admiten mejor la nue-
va carburacion. En cuanto a
las bujias se montan unas
NGK frias D-10-ES.

FJ 1100: de la caja
al podium

Recuerdo |los primeros mo-
mentos de escepticismo al
presantarse en la primera ca-
rrera la FJ 1100 de Mingo Gil.
La estampa del menudo, pe-
ro fino piloto de Monbrio, no
contribuy¢ desde luego a dar-
le una imagen agresiva a la FJ
1100 de serie que se estrena-
ba practicamente al mismo
tiempo que salia en las tien-
das.

Estabamos viviendo los pri-
meros momentos de una nue-
va época en el mercado de la
moto japonesay la llegada de
la FJ 1100 supuso para nues-
tro pais la mayoria de edad en
cuanto a la importacion japo-
nesa se referia, puesto que
Yamaha comercializaba en
Espafia una moto al mismo
tiempo que en Europa, y ade-
mas, jvaya moto!

Sin embargo, esa nueva era
de motos grandes, chasis ri-
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gidos, suspensiones de peli-
culay en general con un gran
atractivo por su estampa de-
portiva, llevé a cierto engano
al publico, tomandose algu-
nas motos por lo que no eran.
Asi, la FJ 1100 que parecia
una autentica pura sangre de
las pistas no era sino una
«sporting tourer» sin ninguna
pretension en la pista.

Y eso debia quedar claro
desde el primer momento por-
que pretender que a la prime-
ra de cambio una moto asi
ganara las Series hubiera he-
cho reir a mas de un japones.
Sin embargo, esos mismos ja-
poneses pusieron luego cara
de sorpresa ante lo que era
obvio. Ademas de una super-
tourer deportiva, era también
una buena moto de carreras...
bajo ciertas circunstancias.

Y vuelvo aqui sobre el he-
cho de que aunque nunca de-
clarado abiertamente, la FJ
1100 era de hecho una moto,
digamos que semioficial por
cuanto se dispuso de ayuda
indirecta de SEMSAYamaha,
algo que el proximo afo es
muy probable que ocurra con
todas las marcas japonesas
en nuestro pais. Tenemos no-
ticia ya de que Puch-Suzuki
prepara su ataque en las Se-
ries lo mismo que Honda y es
de suponer que Kawasaki via
Derbi hara lo mismo, aunque
todos ellos de forma indirec-
ta a través de concesionarios
mas o menos experimenta-
dos. : g

Asi, cuando José Maria
Folch bajé la FJ 1100 del fur-
gon de Folch Endurance, sa-
biamos gue nos ibamos a en-
frentar con una moto muy in-
teresante, una moto de estric-
ta serie, al margen de los de-
talles autorizados por el regla-
mento técnico de las Series,
pero con ocho victorias a sus
espaldas, victorias faciles pe-
ro que contaron para ello con
la «ayuda» inestimable de un
joven piloto, virtuoso de las
superbikes de serie o prepa-
radas que se llama Mingo Gil.

Cuando Alan vié la moto
por primera vez dijo que aque-
llo es precisamente o que es-
tan buscando hacer en Ingla-
terra, algo parecido a las Sj-
luetas aunque con autoriza-
cion de neumaticos de carre-
ras y que la FJ era la moto
que mas le interesaba cara al
planteamiento en G.B. de es-
ta formula.

Y es que una de las cosas
mas positivas de la categoria
Siluetas esta temporada ha
sido la de poder reflejar esté-
ticamente en la pista la «silue-
ta» de las motos de calle, re-

forzada esta imagen por el he- |

cho de haber conservado los
neumaticos de calle y haber
acercado al maximo el com-
portamiento de la moto en la
pista con el de fuera de ella.

Pocas motos hay en estos
momentos, a excepcion de la
Yamaha RD 500 LC que preci-
sen tan poca preparacion (ni
siquiera rebajar unos milime-
tros el asiento) para poder ro-
dar comodamente con ella en
la'pista. Los estribos retrasa-
dos y el escape «cuatro en
uno» es todo lo que hace fal-
ta para meter a la FJ 1100 en
la Calafat, Jarama o en las
cuatro esquinas de los circui-
tos urbanos.

El manillar, algo recortado
de las puntas es el de serie y
la postura sobre la moto es
practicamente la misma. In-
cluso se conserva toda la ins-
talacion eléctrica con el pilo-
to trasero incluido. Es obvio
que no se ha buscado jamas
el rebajar peso porque sobran
CV. por todos lados para las
carreras en las que ha parti-
cipado.

Por todo ello es quiza la
moto «de carreras» de mas
facil adaptacion para el pi-
loto que pueda encontrarse.
Aun siendo facil, la JJ-Co-
bas/BMW, la FJ1100 es co-
mo si hubieras andado con
ella toda la vida, un aspecto
muy importante a la hora de
enfrentarse con 125 CV. y cer-
ca de los 250 Kg. de peso (al-
go menos que la de serie que
pesa 252 Kg. con depdsito lle-
no) en una pista.

Con dos magnificos dias
por delante para probar una
decena de motos, entre ellas
las JJ y las Kobas ademas de
la Derbi de G.P, iniciar con la
«Silueta» victoriosa quiza era
como empezar la casa por el
tejado, pero la espectacion
que rodeaba a esta moto obli-
gaba a no tener su motor por
mas tiempo parado en boxes.

Instrucciones de Folch:
«No hace falta que estires las
marchas, aungque puedes pa-
sarla de 10.000 r.p.m. El freno
trasero es algo delicado, cui-
dado con él.»

Boton de arranque, inme-

diatamente el cuatro cilindros
de 16 valvulas emite un soni-
do cautivador. El «cuatro-en-
uno» construido por Folch pa-
rece ser el corazon de esta
moto en la pista y por su so-
nido de auténtico Férmula-
Uno te olvidas que estas so-
bre una moto de calle. Los
mandos, respetados los de
origen, funcionan con la mis-
ma suavidad que en la moto
de calle, el cambio retrasado
y el freno también echado ha-
cia atras son comodos de ma-
nejar y muy preciso el prime-
ro. Recuerdo que la primera
cosa que me dejo K.O. al pro-
bar por primera vez la Yama-
ha que nos dejo Cortes en
Madrid fue el tacto del freno
delantero. Veremos en la fre-
nada al final de recta...

Ya en la primera vuelta, la
FJ te envenena del todo. La ra-
zon es muy sencilla. ;Nunca
has sofiado con una superbi-
ke con un tacto de potencia al
pufio instantanea, pero te-
niendo siempre la sensacion
absoluta de control y ademas
montado sobre una moto lige-
ra, bajita y en la que la postu-
ra sobre ella no condiciona
tus reflejos en la pista? Pues
esto es nada mas y nada me-
nos la sensacion que te pro-
porciona la FJ 1100. Gracias a
ello puedes dedicarte en cuer-
po, alma y «pufio» a estudiar
una moto a fondo. Las prime-
ras vueltas revelan ya un par
de detalles de esta superbike.
La potencia instantanea a un
régimen irrisorio. La respues-
ta en segunda, en el angulo
después de la bajada de final
de recta es de proyectil, llevo
el motor a 3.000 r.p.m. y sube
como una exhalacion hasta
8.000 antes de cambiar a ter-
cera y cuarta. Pero puedes ha-
cer todo eso en una marcha
mas larga y apenas notaras
diferencia, sélo due correras
«algo» mas y si no has esta-
do atento a las instrucciones
de Folch puedes encontrarte
con el primer problema: la fre-
nada. La frenada mas conflic-
tiva sucede al final de la cor-
ta recta después de las
«eses» donde el angulo de se-
gunda o primera se afronta
tras una aceleracién lo mas
prolongada posible que em-
pieza ya antes de que termi-
nen las «eses», para luego fre-
nar de la forma mas delicada
posible y lanzarse mientras
reduces hasta segunda y te
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! wlanzas en el angulo, todo de
“golpe. La primerd vez la B
1100 se negé rotundamente a

e

. ~directo por la esgapatorias(si-

. llamar porque'se trata simple-

Meundticos de serie para la FJ 7100,
Permitieron jugar «con venlaja» esta temporada. L.a moto es de estricta
serie, a excepcion de los escapes y estribos retrasados.

pero su gran balon y dimensiones

valerme del freno trasero, pe-
ro volvia perder el tiempo, asi
que decidi lfevar los consejos

‘seguirlasdtrayectoria, y me fui .de Folch a su punto mas ex-
“tremo y olvidarme del frenc.
de alguna forma,se la puede

- Las cosas cambiaron dras-
ticamente. Gon UN neumatico
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Prueba racing

pone los pelos de punta pero
que te lleva en un abrir y ce-
rrar de ojos de 4.000 a 10.000
r.p.m. puedes apoyar toda la
frenada en el tren delantero,
sin miedo y ademéas con un
perfecto tacto poco recorrido
de la maneta.

En el resto del circuito, la
manejabilidad y facilidad con
que permitia ser adentrada en
las trayectorias me fue reve-
lando vuelta a vuelta el «se-

creto» de la superioridad de |a |

FJ esta temporada. Ello se ha-

ce evidente una vez enfilamos |

la rapida curva de izquierdas,
con sus baches y mal piso ca-
mino de la recta. La FJ absor-
be todas las irregularidades,
tercera en el viraje, cuarta a
principio de recta y quinta a
mitad. El motor a 10.000 r.p.m.
y sigue aln subiendo, hace
un rato ya que el par maximo
nos ha catapultado a 8.000
r.p.m. con una ligera «patada»
y el final de recta con su deli-
cado viraje a izquierdas esta
ya sobre nosotros. O el circui-
to es corto o aqui sobra po-
tencia, o ambas cosas a la
vez.

El tnico secreto es, pues,
una moto que no precisa es-
fuerzos ni complicaciones por
parte del piloto, con una po-
tencia suficiente —por
ahora— para esta categoria,
con unos bajos tremendos
que permiten jugar con el
cambio y perdonar errores y
una frenada contundente de-
lante. Es sélo cuestion de sa-
ber andar rapido en curvas y
acelerar al maximo en recta,
El resto, la moto lo permite to-
do, especialmente gracias a
un chasis enorme, robusto y
bajito y a unos neumaticos
gue aun de calle muerden dos
veces mas el asfalto que en
cualquier otra superbike. Fal-
ta, por supuesto, el coraje del
piloto para coordinar todo es-
to carrera tras carrera...

Pero la FJ no es una moto
exenta de defectos, el mas
acusado era el de una sus-
pension escesivamente blan-
da, que hundia la horquilla de-
masiado en las frenadas y
ofrecia un tanto un poco pre-
Cciso en las trazadas forzadas.
El otro punto «negro» es Ia fre-
nada posterior, un elemento
en el que se ha trabajado muy
poco porque la FJ permite tra-
bajar sélo con el delantero.

Sin embargo, debemos te-
ner en cuenta que la FJ 1100
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J.M. Folch comenta con Cardus las incidencias de Ia prueba. Un hom-

bre que no pierde la minima oportunidad para aumentar sus conocimien-
tos y experiencias como preparador. iY sobre la moto tampoco lo hace

nada mal!

«F» apenas ha sufrido cura de
adelgazamiento y si la com-
paramos con una auténtica
Silueta o F-1 de fuera de nues-
tras fronteras, le sobra cerca
de 70-80 Kg., un detalle muy
inportante a la hora de eva-
luar en pista una mote que ha
nacido para ser «estrella» en
la carretera y no en los circui-
tos. Para ello habra que espe-
rar el proximo afio a las FZ
780, de las que las Glimas no-
ticias afirman que sus 100 GV.
proviene del «destrucaje» de
un motor de carreras que ori-
ginariamente dio en el banco
130 CV. y un 30 por ciento mas
de par que el previsto inicial-
mente. Sera la nuev arma
de Yamaha en Resistencia y
Férmula-1 este afio y aungue
Folch asegure que correra en
Prototipos con una 600 y que
quiza se olvide la FJ 1100, es-
toy segure que dentro de los
planes de Semsa figura el lan-
zar esta «Silueta» de 750 pa-
ra intentar [o mismo que la FJ
ha conseguido este afio: un
éxito publicitario fundamental
para el apoyo comercial de la
moto, aunque la verdad es
que también se hubieran ve-
dido solas. Folch, Gil y los
técnicos de Yamaha en el Ja-
pon lo sabian desde un prin-
cipio.

XJ 600: No nacié
para correr pero...

Parece mas que evidente
que la XJ 600 no naci6 para
correr. Es una moto de calle
de la nueva generacién, pero
con los atributos de esa nue-

va generacion de japonesas
muy rapidas y con caracter
deportivo a pesar de ir desfra-
zadas de «cordero». Un poco
lo contrario de lo que sucede
con su gran rival este afo en
las Series la Ducati Pantah,
una moto ciento por ciento de
carreras que cuando se la ha
intentado vestir de calle, al
menos en Ducati porque ca-
SO aparte es el de Cagiva, ha
sido un fracaso rotundo. Tan-
to una como otra precisan un
nivel minimo de preparacién
para hacer los tiempos de Fa-
lo, de Pares o de Rosa y Ca-
no en el Jarama. Creo que en
valor absoluto, la Pantah es
potencialmente mas «gana-
dora» que la Yamaha, pero
después de probar la XJ 600
de Folch y haber visto los re-
sultados de esta temporada,
suponiendo que Falo no hu-
biera tenido tanta mala suer-
te y le hubiesemos concedido
la victoria en ambas (ltimas
mangas del Jarama, las fuer-
zas hubiesen estado iguala-
das.

La moto que habia despla-
zado el equipo Folch Endu-
rance al Calafat era la vence-
dora de las Series y estaba in-
variada con respecto al dltimo
round en el Jarama, donde
Rosa hiciera un primero y un
segundo y ganando una de
las mangas la otra Yamaha de
Juan Cane. La primera impre-
sion sobre la moto es algo ex-
trana. A pesar de ser una mo-
to medianamente baja, me
sentia demasiado alto sobre
ella, quiza debido a los grue-
sos slick que llevaba monta-
dos. Pero la peor sensacion

fue al arrancar. Sélo unos me-
tros por la linea de boxes, zig-
zagueando, me bastaron para
ponerme en alerta. Paré y bus-
qué un amortiguador de direc-
cion apretado, quiza a tope,
pero no era nada de eso. En-
tré en la pista, preocupado
por una direccion tan dura
que a baja velocidad se hacia
dificil de Ilevar. Pensé que se-
ria un problema de cojinetes
de direccion excesivamente
apretados.

Me subi en la «seiscientos»
nada mas bajarme de la FJ
1100, especialmente atraido
por las palabras de Alan que
acababa de rodar con ella.
Tengo que confesar que la
presencia de la FJ 1100 y su
halo de guerrero feroz e imba-
tible me hizo perder en un
principio atencion hacia la XJ
600, algo asi como lo que
ocurrié con la JJ-Cobas BMW.
que nos hizo olvidar un poco
que existia una multitubular
«dos y medio» que es muy
probablemente la mejor moto
que existe actualmente en el
mundo, en esta categoria.

Alan Cathcart, que se ha
paseado un rato sobre motos
de serie convertidas en cafe
racers con mas o menos gra-
do de preparacién, se quedo
sorprendido por la XJ 600. «La
mil-cien esta bién, aunque yo
No veo que sea cosa del otro
mundo, pero esta seiscientos
es algo explosivo, esta moto
tiene un caracter muy espe-
cial, es realmente muy intere-
sante» —dijo bajandose de la
moto y contemplandola como
no creyéndose que aquella
pequena tetracilindrica de
dos calvulas fuera capaz de
andar como lo estaba ha-
ciendo.

El problema de |a dureza de
direccion quedo rapidamente
explicado tras un par de vuel-
tas y la parada obligada en
boxes para preguntar. La grue-
sa llanta delantera y el ancho
neumatico han vairado por
completo el comportamiento
de la moto a baja velocidad,
sélo que en carrera, apenas
se nota aungue obliga, eso si,
a un tipo de pilotaje distinto
que con la moto de estricta
serie.

Las primeras vueltas fueron
un aprendizaje de esta técni-
ca. Ya he dicho antes que la
postura sobre la moto es ex-
cesivamente alta aunque que-
da justificada porque asi per-



mite con cierto grado de co-
modidad mantener los estri-
bos muy arriba (menos de los
que quisieran tanto Rosa co-
mo Cano porque ellos tocan
en todas partes), sin que el pi-
loto se vea excesivamente do-
blado sobre la moto, que de
hecho tiene casi la misma po-
sicion de pilotaje que la de
serie.

El aprendizaje es doble y
no precisamente agradable
después de haber probado la
BMW o la FJ 1100 o ambas,
La primera sensacion es la
falta de bajos. El motor em-
pieza a tirar bien a partir de
6.000 r.p.m. régimen que no re-
presenta ningln problema
aun en un circuito de tantas
curvas y frenadas como el Ca-
lafat. Sin embargo, aun en ese
réegimen es demasiado «de
paseo» y hay que ir pensando
en hacer las cosas un poco
mas deprisa. A partir de 8.000
r.p.m. el motor despierta con
auténtica furia, un auténtico
proyectil que te lleva en un
abrir y cerrar de ojos de cur-
va en curva con la aguja es-
calonando rapidamente has-
ta pasados las 11.000 r.p.m. y
gueriendo comerse también
las fatidicas 12.000.

Pero no hace falta. Entre 8
y 10.500, un cambio a una
marcha mas larga suponen
apenas 500 r.p.m. perdidas y
si mucha ganancia de veloci-
dad. Sélo gue hay que cam-
biar en el momento justo. Pri-
mer aprendizaje. El segundo
fue cosa de perderle el mal
habito a intentar pilotar con
movimientos de manillar. La
XJ 600 «F» quiere ir rigida,
moverla con el cuerpo y olvi-
darse del manillar, como si
fuera una tabla. Sélo asi de-
saparece la extrafia sensa-
cion de que o bien la moto
quiere caerse en las curvas o
se va excesivamente hacia
afuera. Ello requiere en un cir-
cuito como el Calafat, con
sus intrincadas y dificiles
«eses» por ejemplo, buscar
siempre la trayectoria mas
limpia para realizar el esfuer-
Zo menor posible.

El tercer aprendizaje y muy
importante es el de la frena-
da. En todas las motos de
Folch hay que respetar una re-
gla sagrada. No tocar el freno
trasero, a no ser que tengas
un tacto con la precisién de
un cirujano para apoyarte so-
lo en determinados virajes.

La escuderia Folch Endurance se ha hecho ya un nombre en las Series.
Esperamos contar con ellos esta temporada.

Las dos primeras vueltas,
confiando en el disco trasero
me sali recto en el angulo
después de la corta recta al
salir de las «eses». Me di
cuenta que se repetia la his-
toria de la FJ 1100, asi que me
olvidé del disco trasero. A par-
tir de aquel momento empe-
cé a disfrutar de la pequefia
Yamaha (pero «grande de co-
razon»), y a medida que pasa-
ban las vueltas empecé a en-
contrar la razén por la que
tanto Rosa como Cano se
sentian tan a gusto sobre
aquella moto. Sumamente
manejable una vez adaptado
el pilotaje a las anchas slicks,
estable como una Ducati, con
un motor que es un tiro en
una banda de 4.000 r.p.m. y
una frenada delantera que
aguanta todo lo que le eches
sin que la rueda posterior re-
bote lo mas minimo si tene-
mos la precaucion de no to-
car el freno trasero.

El punto méas delicado del
Calafat es el tramo (el mas
importante) que va desde el fi-
nal del viraje de entrada en
boxes (el de entrada en meta)
hasta la mitad de recta y por
supuesto el escalofriante vira-
je rapido a izquierdas de final
de recta que enlaza con la ba-
jada del angulo. El Calafat no
esta en cuanto a piso (ni en
otras cosas tampoco) en su
mejor momento. Toda la entra-
da de recta esta muy bachea-
da y la recta misma es un
continuo tramo ondulado en
lo que es la trayectoria cerca-
na al guardarrail de boxes.

Con la BMW la rueda trase-
ra rebotaba durante mas de la
mitad de |a recta, pero ello en

una moto con una buena geo-
metria no causa mas proble-
mas que la logica pérdida de
traccion. Sin embargo, es la
bacheada entrada a recta, en
pleno viraje, lo que pone a
prueba el chasis de cualquier
moto. Enlazar un viraje de de-
rechas con otro rapido a iz
quierda, y en el cambio de po-
sicion de uno a otro se pue-
de en el caso de XJ, cambiar
de tercera a cuarta, por lo que
nos encontramos enfilando
inclinados, acelerando a tope
en cuarta, la recta final del cir-
cuito, un tramo de baches y
donde puede manifestarse de
la forma mas violenta cual-
quier fallo en la concepcidn
de la moto, siendo la «sorpre-
sa» mas corriente un terrible
shimmy que puede durarnos
media recta.

Pasada boxes cambiamos
a quinta, con la aguja subien-
do por encima de 11.000 dado
el desarrollo corto que lleva-
ba la moto, y ya casi en el li-
mite del rapido viraje, pone-
mos sexta para reducir rapi-
damente dos marchas, enfilar
el viraje y terminar el trabajo
(cambio y frenada) de la for-
ma mas prudente posible,
porque de |o contrario, el acu-
mularse la faena en esta fre-
nada en bajada tras un rapi-
do viraje a final de recta pue-
de significar terminar con tus
huesos en la tela metalica
«atrapacoches». En carrera
significa perder ademas tu
posicion y la practica imposi-
bilidad de volver a recuperar-
la, porque te habra adelanta-
do hasta tu propia sombra.

Me empezaba a gustar de-
masiado aquella Yamaha a la

gque nunca habia prestado su-
ficiente atencion y sin darme
cuenta llevaba ya un montén
de vueltas al circuito. Cada
vez prometia desviarme para
tomar |a entrada a boxes pe-
ro siempre salia por la tan-
gente, es decir, la buena tra-
yectoria que enfila la recta.
Una de las dos veces vi detras
la Yamaha FJ 1100 de Alan y
pense que quiza aprovechan-
do el buen tiron de la seis-
cientos podriamos jugar un
buen rato. Le vi acercarse y
confieso que a mi favor tenia
el mayor conocimiento del
Calafat (¢l era la primera vez
que rodaba en este circuito),
pero la mayor potencia y ba-
jos de la FJ podian compen-
sarlo. Pero la pequefa Yama-
ha no se dejo6 coger. Todo era
cuestion de ganar terreno en
las «eses» y aprovechar al ma-
ximo la potencia a partir de
8.000 r.p.m., por lo que inten-
té que la aguja bajara lo me-
nos posible de este régimen.
Conseguirlo del todo es algo
que marca las verdaderas di-
ferencias en carrera y que s6-
lo Rosa y alguien mas saben
0 pueden hacer. Pero estaba
haciendo un buen trbajo. La
FJ 1100 se me acercaba al fi-
nal de recta unos metros, pe-
ro luego en la entrada de las
eses exprimiendo el motor a
tope por encima de 9.000 y
cambiando a cuarta a mitad
de las «eses», la FJ 1100 se
qued¢ atras. Cuando ambos
terminamos por fin en boxes,
Alan se acerca y sonriendo
me dijo: «La FJ podra tener
125 CV. pero la XJ se ve tan li-
gera y acelera tan fuerte que
me ha costado seguirte. Ya te
lo dije que era una moto sor-
prendente.»

Tras esta experiencia no me
extrafia en absoluto las pala-
bras de Folch al ver nuestra
cara de sorpresa frente a la
XJ600. «El afo gue viene creo
que soélo saldré con estas mo-
tos. Creo que ademas de la
Férmula 2 donde todavia creo
que pueden ganar, una seis-
cientos preparada para F-
puede ser un arma peligrosa,
y ademas me evitaré compli-
caciones de tantas motos, pu-
diendo dedicarme mas a fon-
do sobre un solo modelo».

Un arma para el jaque
mate... [

Claudio BOET
Fotos: Javier HERRERO/C.B.
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