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LA primera «guerra» comen-
i z6 en 1980, después de
que Yamaha con la ROLG, re-
‘sucitara la caiegoria de 250,
dos-tiempos de altas prestacio-
i nes. Las demas fébricas res-
i pondieron a golpe de RG, MVX,
| KR consiguiendo algunas vic-
torias «parciales». Despues lle-
gd la TZR en el '85 y las «ase-
sind» a todas, confirmando Ya-
maha su maestria en la mate-
ria. El mismo afio, el insolente
constructor de los tres diapa-
sones, volvia a machacar a la
competencia lanzando la FZ
250, una cuatro cilindros, cua-
tro tiempos capaz de rivalizar
con los dos-tiempos.

Se cred un mercado, y una
segunda «guerra» se habia de-
clarado. En 1987, en seis me-
ses y bajo el fuego incesante

maha vendia 15.000 FZR 250.
Mientras no se declare la ter-
cera guerra (¢turbo?), veamos
cémo es el Ultimo misil del
mas atrevido de los construc-
tores japoneses.
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Yamaha FZR 250

Toma de contacto

Pequeiia «mil»

La industria japonesa sabe hacer buenas motos grandes.
Pero es una perfeccionista a la hora de cuidar y fabricar
para su mercado mas importante: las 250/400 c.c. La FZR
250 es el ejemplo de la perfeccion miniaturizada. Una pe-
queiia «mil» con prestaciones casi del original.

Concepto Génesis

Para los motards europeos,
250 e incluso 350 c.c. Cuatro ci-
lindros, cuatro tiempos con si-
nénimo de motores que giran a
muy altos regimenes, con poco
par ¥ motos cuya relacién pre-
cio prestaciones no es muy
ventajosa. Esto es verdad en el
caso de las CB 250/350 y las
Benelli de hace un millén de
anos (en los setenta), lo que in-
cité a los fabricantes a aban-
donar este tipo de motor en fa-
vor de los bicilindricos y-mono-
cilindricos. Las GSX, CBX, XS§
cumplieron con su cometido.
Pero el afo "85 marca el princi-
pio del periodo Hi-Tech, High-
Performances. Yamaha fue la
primera en resucitar el cuatro
cilindros de cuatro tiempos. La

FZ caus¢ sensacion. Cuatro
valvulas (en lugar de cinco), re-
frigeracion liquida y concepto
Genesis; es decir: cilindros in-
clinados 45° hacia delante, fil-
tro de aire en el lugar del depo-
sito para permitir la admision
directa (copiado por todos).
Pero es ante todo el aito ré-
gimen de giro (16.000 r.p.m.) lo
que hace posible obtener una
potencia comparable a la de
los dos-tiempos. Las lineas de
la FZR fue, por otro lado, de un
éxito tal, que a finales del '86
se creaba una version de 250

c.c. Esta poseia los rasgos de

familia, concepto Génesis

estética comun. El motor era el
mismo pero retocado a fin de
obtener mas potencia a medio
y alto régimen, 45 CV. a 14.500
r.p.m. y un par de 25 mkg a

11.500 r.p.m. El escape cuatis
en uno y el encendido eran &
ferentes. La frenada era la mis-
ma que la de la TZR, compb—-
tando la parte ciclo dos rueds
de 17”. Una parte ciclo redr
mente clasica, puesio que ne
hay rastro de chasis Deltabox.
provisto de un bastidor doble
cuna clasico en tubos de acs
ro de seccidn cuadrada.
Por contra, para bajar &
maximo el peso (140 kg.), me
chas piezas son de alun‘u T
manillar, pedal de freno, lem
etc. Latermmac:én sin embsz
go, no ha sido descuidada y &
resultado estético «estaticos
de la FZR es que se trata g&
una auténtica «R».
Hermana pequefia de &
«mil», posee toda la tecnolog
para hacer de ella la Mas rag
da, pero Yamaha, conscients
de la importancia del precio &=
venta en esta categoria, ha he
cho un esfuerzo para rebajar
maximo los costes de fabrics
cion (chasis de acero, piezs
estandard Yamaha...). ]
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Fren a frente: cuatro-tiempos de altas prestaciones contra las dos tiempos racing del "87:
NSR y TZR 250. La FZR 250 se mantiene en casi todos los temmenos a la par con las G.P.,
réplicas, gracias a su diabolico motor que gira hasta 18.000 r.p.m. El chasis, frenos (los de la
TZR) y suspensiones son lo mejor de la categoria.
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No hay sorpresas una vez
sentado en la moto. La posi-
cion es tipicamente Yamaha
con los semi-manillares planos
y adelantados, pero mas como-
da que sobre la TZR, en lo que
a pilotos de gran estatura se
refiere. Delante, el cuenta-vuel-
tas con la zona roja en 17.000
r.p.m., impresiona. El ruido muy
apagado al ralenti, se convier-
te en un auténtico «molinillo de
café» cerca de las 10.000 r.p.m.
Para arrancar hace falta tirar li-
geramente del embrague, pero
una vez en marcha, la elastici-
dad es excelente y permite ro-
dar a bajo régimen.

La potencia es comparable a
una.. 50 c.c., hasta los 6.000
r.p.m. Desde 8.000 r.p.m. se
convierte en una 125 c.c., justo
en su medida para evolucionar
a través del trafico. A 11.000
r.p.m., la FZR empieza a «des-
pegar» hasta la zona roja de las
18.000 r.p.m. Todo ello acompa-
nado por un sonido excitante.
La potencia, aunque llega pro-
gresivamente, es muy impre-
sionante por ser una 250 c.c.
Con una zona de utilizacion de
18.000 r.p.m., este motor ofrece
tantas caras y posibilidades de
pilotaje como nunca habias
imaginado.

Parte como un «velomotom y
se produce una metamorfosis
gue termina en un «747» a
17.000 r.p.m. E aqui una carac-
teristica que pueda gustar.
Pero entre Ginza y Rappongi
(barrios de Tokio), tuve mis pro-
blemas al tener que acostum-
brarme a perder tantas r.p.m.,
para poder rodar. Ningun repro-
che para la transmision y el
cambio de seis velocidades es
preciso y suave. Frenada igual-
mente excelente. Lo mismo
para la manejabilidad que hace
de la FZR una moto divertida
para moverse entre los intermi-
nables atascos de Tokio.

Pocas vibraciones, buen con-
fort, ligereza y motor divertido
hacen de la FZR 250 una moto
de las mas comodas para la
circulacion ciudadana, a condi-
cion de familiarizarse con un
motor que gira siempre muy
arriba.

Cuando las calles cambiann
a carreteras y autopistas, la
FZR se convierte en una moto
gue entusiasma. De entrada, la
estabilidad. Extremadamente
rigida y segura puedes atacar
las grandes curvas sin miedo.
Los pequenos virajes los hace
en bloque, sin mostrarse ligera
de delante como la TZR. A alta
velocidad, la estabilidad de la
FZR parece también mucho
mejor gue la de su hermana de
dos-tiempos. De vez en cuan-
do, te asalta la duda y miras in-
voluntariamente hacia abajo
para asegurarte de que no lle-
vas un chasis Deltabox. { Como

FZR 250 —NSR 250— TZR 250
Frente a frente

Durante la prueba de esta FZR 250, nos acompafiaron una NSR
y TZR, ambos modelos '87. La curiosidad por ver lo gque en reali-
dad «vale» esta terrible cuatro-tiempos frente a las dltimas dos-
tiempos soélo podia ser saciada con un mini-enfrentamiento. La
NSR, verdadera réplica de las RS competicion-cliente ha sido un
éxito comercial (8.280 motos vendidas en seis meses) delante de
la TZR que envejece por momentos (en Japon). En ciudad, las tres
motos ofrecen, cada una, un caracter bien diferente. La FZR es
«dulce» y elastica, mientras que la NSR se halla en el polo opues-
to, dura, poco confortable, con vibraciones, brutal.

No es solo que su motor sea puntiagudo, sino que el par se ha-
lla también muy arriba y la «patada en el trasero» resulta bien no-
torio. La posicion de pilotaje es la de una moto de carreras, y la
frenada lo mismo: solo puedes accionar la leva del freno con un
dedo. En definitiva, la NSR no esta hecha para ciudad. La TZR,
una vieja conocida, es una moto divertida, pero no tan agradable
como la FZR, en particular a causa de las vibraciones.

Escapamos rapidamente de la tercera ciudad mas grande del
mundo para dirigirnos a las carreteras de monte Fuji para poder
hacer comparaciones justas. La NSR se revela inmediatamente
como la mas rapida (por poco), delante de la TZR (confirmado en
circuito) con algo mas de 200 km/h. En aceleracion, igualmente la
NSR se convierte en una bala de cafion: 12,4 s. en los 400 me-
tros. La TZR permanece delante de la FZR gue se empareja con
las dos-tiemps hasta los 150 km/h. Fabulosa FZR que afronta los
virajes sin moverse ni un pelo... La TZR resulta muy ligera de di-
reccion y la NSR sigue todavia delante, como Mang, Roth, Pons
0 Sarron...

La estabilidad de la Honda a alta velocidad es impecable. Sus-
pensiones duras, buena aerodinamica, se comporta come una...
NSR. Es la revancha de la circulacion por ciudad, es la mas rapi-
da y con mejores prestaciones y comportamiento en carretera
abierta.

La TZR no anda muy lejos. Si resulta un poco «larga» en auto-
pista, en cuanto la carretera se convierte en virajes recupera el es-
pacio perdido gracias a su diabdlica agilidad. La NSR no se en-
cuentra a gusto en los virajes pequerfios, cerrados, y su motor re-
sulta dificil de aprovechar. La frenada archipotente de la NSR re-
sulta también delicada de dosificar.

La FZR, ligeramente descolgada por autopista, sigue sin proble-
mas a las dos-tiempos en conduccion rapida. La frenada es ex-
celente y la estabilidad sin sorpresas. En contra, si el ritmo baja
un poco, lo gue llamariamos conduccion «normal», o sobre carre-
teras grandes sin curvas, la FZR es la «reina». Elastica y confor-
table, su motor es décil y facil de llevar a alto regimen.

Conclusion: La FZR es superior a las dos-tiempos en un 90%
de los casos {(sin hablar de un consumo, 40% inferior). Facil de uti-
lizar y con un motor muy elastico y sin vibraciones, es la gana-
dora en carretera y ciudad. En cuanto a las prestaciones puras, so-
bre circuito o «al ataque», las dos-tiempos, en particular la «cam-
peona del mundo», son imbatibles.

F. LE. B.

mente la mas «touring» de las
250 c.c. supersport.

Aparte de la estabilidad ex-
cepcional, lo mas sorprenden-
te es la eficacia de la potencia
de este motor. La FZR 250 ofre-
ce unas prestaciones por carre-
tera similares a una buena me-
dida-cilindrada. La velocidad
punta se situa cerca de los 190
km/h. (13,3 segundos en los 400
m.): mas que increible para una
250 cuatro-tiempos. Ahora
comprendo porgué la FZR 250
es la moto mas vendida en Ja-
pén en el *87. Homogeénea, sin
defecto salvo el inherente a
una pequena cilindrada de 180
CV./litro, esta moto es apasio-
nante de pilotar a alto régimen.
Bella, bien terminada y vendida
a un precio razonable (el mis-
mo de la TZR 250), la FZR bien
puede decirse que es un hallaz-
go, un éxito total.. en Japon
solamente.

Buscando
nuevos mercados

diablos puede, un cuadro tan
«simplen, ser tan bueno e inclu-
so superior al Deltabox..? La
respuesta, en parte, viene de
las buenisimas suspensiones,
mucho mejor amortiguadas en
las de la TZR. Ello permite uti-
lizar al mismo tiempo mucho
mejor los frenos. El simple dis-
co con pinza de doble piston
tiene, ademas de ser excelen-
te, un «feeling» muy progresivo.

Por carretera, apenas utiliza-
remos los régimenes mas ba-
jos. De 10.000 r.p.m. a 17.000
r.p.m., la FZR es una destaca-
da devoradora de kilémetros.
La velocidad de crucero se si-
tua alrededor de los... 170 km/h.

Las aceleraciones y recupera-
ciones son suficientes para
adelantar sin ningun tipo de
precaucion ni miedo; basta con
bajar una o dos marchas. Y es
que la FZR es una moto muy
agradable de pilotar por carre-
tera. El «trabajo» algo pesado a
veces por ciudad, al tener que
jugar siempre con el cambio,
se convierte en otra historia en
carretera cuando el motor gira
a partir de las 10.000 r.p.m.

El carenado estd bien estu-
diado, aunque hay que olvidar-
se del turismo a dos. El asien-
to es practicamente inexisten-
te para el pasajero. Lastima
porque esta FZR es posible-

Las 250 c.c. y 400 c.c., la ca-
tegoria reina de la industria ja-
ponesa, son cada vez mas ca-
ras de fabricar para los cons-
tructores. Estos quieren expor-
tarlas para poder sacarles ma-
yor rentabilidad. Cada vez son
mas las que son enviadas a los
USA (GPZ, SRX 250...), pero Eu-
ropa se halla todavia retrasada
en este aspecto. Después de
las trail y la chopper, estara
dispuesto el Viejo Continente a
comprar en masa estas 250/400
c.c. Con reglamentaciones fa-
vorables (permiso de conducir)
en determinados paises, el pre-
cio de venta seria el dnico han-
dicap que se interpondria para
que Europa pudiera aprovechar
de lo mejor que la industria ja-
ponesa esta haciendo en estos
momentos... o
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Motor: Cuatro cilindros cuatro-tiem-
pos, cuatro valvulas, regriferado por
agua, DOHC.

Cilindrada: 249 c.c. (48x 34,6 mm.).
Relacion de compresion: 12:1.
Potencia: 45 CV. a 14.500 r.p.m.

Par max.: 25 mkg. a 11.500 r.p.m.
Carburador: BDS 26 x 4.

Encendido: CDI.

Cambio: Seis velocidades.
Embrague: Multidisco en bario acei-
L1

Suspensiones: Delante: Horquilla te-
lescopica. Detras: Monoshock a
gas.

Frenos: Delante/detras: disco.
Neumaticos: 100/80-17 delante,
120/80-17 detras.

Longitud total: 2.100 mm.

Altura asiento: 750 mm.

Distancia ejes: 1.375 mm.

Peso en seco: 140 kag.

Capacidad depasito: 12 |.

Precio en Japén: 539.000 yens.
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