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HOTOCROSS

Test
Comparativo

elle gare del torneo iridato di molocross

la categoria 500 & quella chea negli ultimi
anni ha polarizzato 'intaresse sportivo finendo
col raggruppare un cospicud letto di grandi cam-
piani; sul mercato le cose sono andate un po'
diversamente & ne & dimostrazione il fatto che
i maggiori costruttori rivalgono | propri sforzi in-
nanzitutto verso le piccole e le medie cilindra-
te.
Dire piccole significa 125, ciod guelle moto che
costituiscono il primo grading sopra le varie ca-
tegorie del minicross e sopra quella classe 80
mai decollata contrariamente a quelle cha fu-
rono le previsioni fatte a suo tempeo; la 125 ci
ha dato il primo campione del mondo italiana
€ ha portato pure i primi due titoli mondiali par
I'industria nazionala,
La 250 invece, come accade in altre specialita
fuoristradistiche, & la classe pild affollata per tut-
ta wna serie di validi metivi. Con una bucna
quarto di litro & possibile andar forte pid che con
una 500, non manca di tiro a bassi regimi e la
guida risulta piacevole anche per guanti han-
no ormai abbandonato I'attivita agonistica e usa-
no la moto per i “guattro salti™ di fing settima-
na, Tutta questo per giustificare il nostro inte-
ressa nai confronti delle 250, in particolare del-
le gquattro gispponesi che abbiamo sottoposto
a test comparativo dopo le rispettive singole pre-
sentazioni gid effettuate nei mesi scorsi.

Reperibilita e prezzi

Il mercato del cross si & sempre differenziato
da quello di macching non specialistiche fon-
damantalmeanta per il fatto che, una volta ven-
duta, la moto da cross richiede assistenza. Ol-
tretutto questo genere di appoggio richiede I'in-
tervento di parsonale specializzato che normal-
mente gravila e si interessa solo di fafti relativi
a questa specialita, In sostanza le moto da cross
hanno sempre goduto di una propria autonoma
rete di vendita anche nell’ambito di case e mar-
chi ban affermati, Honda in ltalia vive questa si-
tuaziong, infatti esiste un importatore ufficiale
che si disinterassa alle CR, ma in qualche mo-
do appoggia o approva "operato di alcuni ope-
ratori autonomi. Chvio a questo punto che sia
s0orto un riceo mercato parallsio che, attualmen-
te, sembra contare nel nostro Faese su una
quindicina di importatori autonomi.

Meno sfaccettata la situazione relativa a Kawa-
saki, simile & quanto avviene per Yamaha do-
ve Kawasaki [talia e Belgarda gestizcono 1'im-
portaziona delle mote per affidarne poi la distri-
buzione ad una reta specializzata. Ovviamenta
quast'ultima pud compeanetrarsi con la rete nor-
male portando vantaggi o svantaggi a seconda
delle fortune & le sfortune vissute dai singoli mo-
delli @ della corretlezza dei vari operatori.
Infina Suzuki da guest'anno & tornata a essere
gestita in prima persona dall'importatore il quale
distribuisce le BM attraverso | propri concessio-
nari. | prezzi delle quatire 250 spaziano tra |
7300000 lire circa della Honda fing ai
6.798.000 lire della Kawasaki; Yamaha e Suzuki
sitrovano nel mezzo, la prima al di sogpra 2 ["al-
tra sotto il tetto dei sette milioni. In tulti | casi
& previsto il classico kit di ricambi.

Nella 250 la massima
tecnologia crossistica

Recentemeanta nella mezzo litro abbiama visto
riapparire vari & propr prototipi che verasimil-
“mente non andranno mai in produziong di sa-
rig; nella 250 invece & stato effettuato il massi-
mo sforzo proprio a livello delle macchine che

debbono andara ai pilati privati. Scendenda a
valutare la problematica tecnologica ralativa a
questa categoria, 51 osserva che proprio qui vi
song da risclvere difficolta notevali.

Ad esempie, a livello di motori nan basta sol-
fanto avere potenza e nappure va ne & in ec-
cesso come sui 500; oltretutta la moto deve as-
sere leggera, in sostanza la ricarca tecnica de-
ve sottostare a imposizioni spesso contraddit-

L'inclinazione dei cannotli sterzo & assestata sul
valore di 287, tranne che per la CR che dichia-
ra 27=30°; 'avancorsa & differente su tutte la
mole dove si registrano, per CR, KX, AM e ¥Z,
rispettivamente 114, 129, 117 & 119 mm. Gliin-

tYerassi vanano nello spazio di un centimetro tra

1475 2 1485 mm, | pesi sono tutti abbastanza
allineati fatta eccezione per la RM che sulla bi-
lancia ha fatto segnare ban 102 chili, La CR sa-

Ultima casa in
ordine di tempo ad
adottare il
compatto telaio
moenotrave
sdoppiato, Suzuks
ha introdotto i
montanti ovali e il
ramo obliquo
sinisiro defl codino
scomponibile per
facilitare le
operazioni di
manutenzione.

torie anche se orentate all'unico scopo delle
maggior prestazioni. Deriva che in questa ci-
lindrata sono rappresentati efficacemente i pil
avanzafi orientamenti tecnici dell'industria mo-
tociclistica

In questo Test Comparativo, abbiamo avuto mo-
do di avere una panoramica assai completa del-
la situazione delle quattro marche giapponesi,
prima staticamente e poi in pista sul crossdro-
rmao della Malpensa, Le impressioni rilevate van-
na a integrare quells ottenute al momento del-
le singole presentazioni; qui perd ¢i siamo fatti
un'opinione pit chiara sui valori in campo poi-
che il confronta diretto offre evidentemente mag-
gior possibilita di valutazione, Grazie dungque a
Giovanni Migheli della Mord Cross Import e agli
altri operatori che hanno collaborato alla realiz-
zazione di questo senvizio.

Telai

La descrizione techica & apre ¢oi telai per re-
gistrare la generale convergenza sulla struttu-
ra monotrave sdoppiato. Tulte le 250 superior-
mente vantano travi rotondi gon o5 fino a 45
mm, tubo discendente sampra a sazione circo-
lare a eccezione della Honda che vanta uno sca-
tolato, culla in tubi da 25 mm di & anche in que-
sto caso fatta salva la CR con 29 mm, in tutti
1 casi comungue con origine al di sopra del con-
dotto di scarica.

Henda e Kawasaki vantano stampati nella zo-
na delle padane dove & inglobata la sede del
pearno forcellone, le altre due invece hanno mon-
tanti che scendone a collegarsi alla culla all'al-
tezza della traversa inferiore di irrigidimenta. Di-
mensionalmenta i montanti obliqui usano tubi
di maggior robustezza rispetio alla culla, con
diametro di 28 mm per ¥Z e KX; la RM adotta
invece travi a sezione ovale da 22 x 34 mm per
contenera 'ingombro latarala sopra le staffe, CR

infine presenta tubi identici a quelli sotto il pro-

pulsare che sono gia molto grossi,

I codini portasella sono in tubi d'acciaio da 19
mm di &7, scomponibili per la Honda e manoli-
tici per Yamaha; Suzuki ha escogilato una so-
luzione intermedia consistente nell'avare imbul-
lenate sole il montante obliquo sinistro, Kawa-
saki si segnala per un raffinate coding in lega
legaera in tubo quadre da 18 x18 mm.

rebbe sotto peso, I3 Y Z perfetta come da rego-
lamento & la KX sclo un chile oltre |a soglia dei
98, Come distribuziona tutte la 250 hanno la ruo-
ta antericre pio leggera di guella posteriore, in
aani caso si tratta della differenza di un chilo
a eccezione di Suzuki con pid tre alla ruota mo-
trice.

Va segnalato innanzitutto che su queste belle
maotociclette il forcellone & in lega leggera, con
rami a sezione rettangolare compresi trai 30 x
58 mm della ¥Z e i 35 x 70 mm del poderoso
glemento della RM. Sui leveraggi vale la pena
di soffermarsi per segnalare la grande novita del
rifacimento del Pro Link Honda.
Abbandonato il precedente cinematizsmo, ora
troviamo linedito Delta Pro Link costituite da
una levs arcuata discendente dal forcellone con
supporto del mono in basso sul davanti e an-
coraggio al telaio nella zona mediana tramite
biellette.

Cssarvando le immagini di Delta Pro Link, Bot-
tom Link Uni Trak, Mew Full Floater & New Mo-
nocross, si pud rilevare come i vari leveraggi si
basing sulle stesso principio di funzienamento.
Mettiamo da parte il cinematismo Honda per un
attimo. Gli altri tre hanno tutti il tirante longitu-
dinale ancorato al telaio, pid (Suzuki) o meno
{Yamaha) rettilineo g con hiellette di ancorag-
gic infulgrate pi o meno in alte sul forcellone
inell'ordine Suzuki, Yamaha e Kawasaki).
Considerando ora il Delta Pro Link, si notera che
sfrutta il medesimo schema funzionale ma con
elementi in posizione scambiata, ciog tirante an-
corato al forcellong e bielletie fra lava a telaio;
ne deriva una sistemaziona pid avanzata del
mona che, tra la altre cose, quando viene sol-
lecitato avanza ulteriormente anziché arretra-
ra.

Gli elemanti ammortizzanti sono tutti regalakbili
sia in affendameanta che sul ritorno; Kawasaki
& Suzuki adottano un Kayaba, Honda usa uno
Showa ridisegnato rispatio allo scorso anng con
vaschetta affiancata, Yahama se lo costruisce
da sola su schema Ohlins da quest'anno privi
del sistema BASS che comungue parecchi pi-

Segue a pag. 80
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Test Comparativo |

HONDA CR 250 R

Maolore Honda menocilindrice due templ rafireddate a liquido con valvola HPP sul
condotto di scarico alesaggio e corsa 66,4 x T2 mm cilindrata 248,3 co rapporto
di compressione 5.0:1 potenza massima 52,3 cv a 8500 g/m coppla massima
4.55 Kgm a 5000 o/m aspirazione controllata da valvole a lamelle accensione olet-
trenica ad anticipo varabile alimentazione carburatore Kelhin PJ26EE &2 38 mm
lubrificazione miscela olic-benzina al 5% trasmissione primaria ingranagoi 2 danti
drittl frizione multidisco in bagno d'elic camble a cinque rappaorti.

Telaio monotrave sdoppiato con parte posteriore scomponibile forcellong In lega
leqaera sospenslonl ant. foreella Showa 0 43 mm esc. 305 mm; post. moncam-
mortizzatore Shaowa su leveraggio Pro-Link asc, pama ruata 320 mim mozzi in lega
leqgera ant. con disco 2 240 mm past, con disco (1220 mm cerchi DID in lega
leggera pneumatici Dunlop K380 ant. 800100 21 post. 1100100 18 serbatolo car-
burante in materiale plastico capacita 7.5 litri,

Prezzo lire 7.300.000 & IVA & kit comprasi.

Moto assistita da Micola Moto - Verbania (NO) - Tel. 0323572220

DIMENSIONI E PESI

Interasse 1475 mm, lunghezza totale 2165 mm, lunghazza forcellong 580 mm, al-
tezza sella 8950 mm, altezza pedang 430 mm, allezza minima da temra 360 mm, lar-
ghezza manubrio 815 mm

Peso dichiarato Kg 97 a sacco, rilevale Kg 27 (dn ordine di marcia & senza benzina)
di cui Kg 48 sulla ruota anteriore 8 Kg 4% su guella posteriora

APPUNTI PER LA MANUTENZIONE

Carburatore Keihin PJ2EE (71 38 mm, getto mee 185, getlo min B2, spille conico
R1367M sulla 4.8 tacca dall’alto vite aria aperta di due giri

Candela Champion ON-86 oppura OMN-58G, NGK BRSEG oppure BRIEY
NEWZTESR-V oppure W27ESR-G, distanza elsttrodi 0,5-0,6 mm

Anticipo verificara allineamento riferimenti a 5000 gfm

Qllo frizione-cambio 600 ¢o di olie SAE 10W-40

Pignone corona Z14-51, catena DID o AK da S8 x 154 con 116 maglia
Forcella 564 cc di olic ATF par stelo; con forcella a pacco @ senza melle il livello
olio deve risultare 124 mm sotto il bordo superiore dello stelo

Assetto col pilota in sella la sospensions posterions deve chiudersi di 20 mm
Ammaortizzatore lunghezza molla precaricala 2672 mm, azoto a 10 atm,

PREZZI DI ALCUNI RICAMBI ORIGINALI

PREZZ! COMPRENSIVI OV IVA COMUNICATT DA TOP SERVICE

* Telak L.2.244.000 = Pedale freno L. 118.000
* Forcellons L. B23.000 = Fianchetto dx L. 55.000
= Ammonizzators L. 1.283.000 = Fianchetto sx L. 105.000
= Forcella {cad.) L. 1008000 = Parafango ant. L. 79.000
= Cerchio ani. L. 431.000 = Parafango posl, L. 63.000
* Cerchio post, L. 401000 = Sels L. 351.000
+ Mozzo ant. L. 384.000 = Serbatoin L. 459200
= Dizco frenc ant, L. 488000 = Testa L. 200800
* Disco freno post. L. 310,000 = Cilindra L. &B4.500
+ Pompa freno ant, L. 327.000 = Pistone + fasce L. 180800
= Pompa freno post. L. 325.000 = Biella L. 151.400
= Pinza freno ant L. 377.000 = Albero molore L. &70.000
= Pinza freno post. L. 377.000 = Serie dischi frizione L. 239.300
= Manubrio L. 98000 = Marmitta L. 505000
* Leva frano L. 28500 * Silenzialora L. 275.000
e Tubo freno L. 1880080 = Pignone L. 58.000
= Lewva frizions L. 32000 + Corana L. 159.000
+ Comando gas compl. L. 96000 = Catena L. 75.000
+ Coppia pedane ant. L. 107.000 = Accensione completa L 848.000 -
« Lova cambio L. 87.700 = Cantralina L. -368.000

KAWASAKI KX 250

| Motore Kawasaki monocilindrico due templ raffreddato a quuiau con valvola KIFS

sul condotto df scarico alesaggio e corsa 67,4 x 70 cilindrata 24% cc rapporto
di compressione 10,1:1 potenza massima 51 ov a B000 o/m coppia massima
4,7 Kgm a 7500 g/m aspirazione controllata da vahvola a lamelle accensione elet-
tronica ad anticipo variabile alimentazione carburatore Keihin PWE3S lubrifica-

| zione miscela olio-benzina al 3% trasmissione primaria ingranaggi & centl dritt

frizione multidisco in bagne d'olk camblo a cinque rapporti.

Telale monetrave sdoppiato con parie posteriora in lega leggera scompaonibile for-
cellona in lega leggera sespension| ant. forcella Kayaba (71 43 mm esc. 300 mm.,
post, menoammontizzatore Kayaba su leveraggio Uni-Track ese, perno ruota 330
mm mozzi in lega leggara ant, con diseo (3220 mm, poat. con disco 190 mm
cerchl Takasage in lega laggera pneumatici Dunlop K920, ant. BOM00-21, post.
110¥100-18 serbatoio carburante in materiale plastico capacita 8.9 litri.
Prezzo lire 8.796.800 franco concessionana IVA e kil comprasi.

Moto assistila da Tecnocross Gemar - Alpignano (TQ) - Tael. 071 1/9674786,

DIMENSIONI E PESI

Interasse 1485, lunghezza tofale 2180, lunghezza forcelone 530 mm, allezza sella
945 mm, altezza pedans 440 mm, altezza minima da terra 380 mm, larghezza ma-
nubric B30 mm

Pesao dichiarato 96.5 rilevato Kg 99 {in ording di marcia e senza banzina) di cui kg
48 sufla ruota anteriore e Kg 50 su guealla posieriong

APPUNTI PER LA MANUTENZIONE

| carburatere Kainin PWE 33 1 39 mm, getta max 172, getto min 52, spillo conico

R 1368)-3 sulla 3.2 lacca dall'alle, valvola gas 7, vite aria aparia di 1 giro & mezzo
Candela WGK BOEG, distanza elattrodi 0,6-0.7 mm

Anticipo 137 prima del PMS a 6.000 g/m

Dlio frizione-cambio 300 cc di olic SAE 10W30 o 10W40

PFignone corona £ 14-47

Forcella 506-514 cc per stelo olio Kayaba 01 o SAE 5; con forcella a paceo e senza
maila, il livella dell'olio deve risultare da 138 a 142 mm sotto il bordo superiore del-
lo stelo

Assetto con pilata in sella la sospensione posteriora deve chivdersi di 850 mm
Ammortizzatore pressione azolo 12 atmoshers

PREZZI DI ALCUNI RICAMBI ORIGINALI

= Telaio L. 1.462.020 * Cavo gas 1= 23.659
= Forcellone L. 706938 ¢ Coppia padans ant. L. 122720
= Ammaortizzatore L. 1.019.520 = Leva cambio L. 46,197
= Forcalla L. 1.664.680 * Padale freno I B4.EBS
= Cerchio ant. L. 253700 = Fianchetto dx L. 63661
= Cerchio post, L. 320220 -+ Fianchetto sx L. GRAT|
= Mozzo ant. L. 296180 = Parafango ant. L. 108.082
* Mozzo post, L. 352820 = Parafango post L. 62540
= Disco ant. L. 180599  + Sella L. 4p0.B10
= Disco post L. 181307 + Serbatoio L. 388515
= Pompa freno ant. L. 264880 = Testa L.. 159.713
* Pompa freno post, L. 246620+ Cilindro L. 485632
= Finza frena ant. L. 389017 = Pistone completa L. 127871
* Pinza frena post, L. 359900 « Siela L. 157.884
= Manubrio L 62,540 = Albero matore L. E6Z2.3R8
* Lava frenc L. 19.293 = Serie dischi frizione 207,208
= Tubo frano L. 118590 = Marmitia L. 353.233
o Lava frizione L. 19,202 = Pignone L. 31.604
= Camando gas L. 11,505  * Accensions L. [ 569.370
= Cavo frizions L. 23777

PREZZ! COMPRENSIV O V4 COMUNICAT! DA KTC-CINTI

SOSPENSIONI E DIAGRAMMA PROGRESSIVITA
FORCELLA Showa {7 43 mm esc. 305 mm
AMMORTIZZATORE Showa int, 462 mm CORSA {A) 120 mm
ESCURSIONE RUOTA POSTERIORE (H) 320 mm
M = RAPPORTO MEDID BiA - 2,66
M, = RAPPORTO MEDID PRIMI 100 mm CORSA AUOTA = 2,93
F = AAPPOATO MEDID ULTIMI 20 mm CORSA RUCTA = 1,78
FERCEMTUALE DI VARIAZIONE TRA M ED F = PROGRESS = 65%
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SOSPENSIONI E DIAGRAMMA PROGRESSIVITA’

FORCELLA Kayaba (7 43 mm esc. 131 mm

AMMORTIZZATORE Kayaba int. 445 mm CORSA (A) 131 mm
ESCURSIONE RUCTA POSTERIORE (R) 310 mm

M = RAPPORTO MEDID Rid = 2,36

MW, = RAFPOATO MEDIZ PRIMI 100 mm CORSA RUOTA = 3,07

F = RAPPORTD FINALE ULTIMI 20 mm CORSA RUOTA = 1,5
PERCENTUALE DI VARIAZIONE TRA M, E F = PROGRESS. = 105%
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HOTOCAOSS

Test Comparativo |

SUZUKI RM 250

Motore Suzuki monocilindrico dus tempi va reffreddato & liquido con valvela AETG
sul gondotto di scarico alesaggio & corsa 67 x 70 cilindrata 246 co. rapporto di
compressione 9:1 potenza massima 51 cv a 8750 o/m coppia massima 4,72 Kgm
a 7E0n fm aspirdzione controllata da valvola a lamelle accensione elefironica
ad anlicipe yeriabile alimentazione carburatore Mikuni WM3ESS 2 38 mm ali-
manlazione a miscala olic-banzina al 5% tragmissiona primaria a ingranaggi a
denti dritti frlzskone multidisco in bagno d'olio camblo & cingue rapporti.

Telaio manotrave sdoppiato con supporto coding sinistro scomponibile forcellone
in l=ga leggera sospensioni ant. forcella telescopica Suzuki (20 43 mm esc, 310
mim. pest. menoammorlizzare Kayaba su leveraggio Full Floater esc. pesne ruata
323 mm mozzi in lega leggera ant. con disco 3 240 mm post. con disen 9 220
mim eerchl in lega leggera pneumatici anl, BOA100 < 21 past, 1100100 x 16 serha-
toio carburante in materiale plastico capacita & litri.

Prezzo lire 6.928.000 franco concassionaria, IVA e Kit compresi.

Importatore Suzuki ielia, Strada della Campagna, 308 -
01 1/2578E8.

DIMENSIONI E PESI

Interasse 1475 mm lunghezza totale 2165 mm lunghezza farcellona 580 mim altez-
za sella 845 mm, altezza pedane 445 mm, akezza minima da terra 365 mm, lar-
ghazza manubsic 810 mm.

Paso dichiarato 101 Kg a sacco, rilevato 103 Kg (in ordine di marcia & senza henzi-
na) di cui Kg 50 sulla ructa anleriore @ Kg 53 su quella posteriore.

APPUNTI PER LA MANUTENZIONE

Carburatore Mikuni VM3855 (2 38 mm getic max 370, getic min 20, getio avvia-
mento 80, pelverizzatore B-1, splllo conlce 6EJ12-55 sulla 3.2 tacca dall'alto, val-
vola gas 3.5 vite arla aperta di un giro

Candela NGK BREGY distanza abetirodi 0,5540,65 mm

Anticipo 5% prima del PMS a 10000 g/m

Olia frizione-cambic 800 cc. SAE 20W-40

Fignone corona £13-50 catena DID o BK 58 = 1/4 con 144 maglie

Forcella 515 cc. di olic Suzuki LOT per stelo; con forcella a pacce @ senza molle
il livello dell’olio deve risultare 120 mm sotto il bordo superiore dello stelo
Ammortizzatore lunghezza mella precaricata 258 mm, contenuto alio 288 oo, pres-
sione azoto 10 atmosfers

PREZZI DI ALCUNI RICAMBI ORIGINALI

10448 Torino - Tel. |

YAMAHA YZI 250

Motore Yamaha monoeslindrico due tempi raffreddato a liquido con valvala ¥YEWS
sul condoflo di scarice alesagglo e corsa 68 x 68 cilindrata 245 cc rapporto di
compressione 8,54 ~ 10,12:1 potenza massima 53,8 cv a 8000 ofm coppla mas-
sima 5,11 Kgm a 7000 aspirazione controllata da valvola a lamelle accensione
alalironica ad anticipo variabile alimentazione carburatore Mikuni VM3BSS (538
lubrificazionse miscela clio benzina 5% trasmissione primaria ingranaggi a denti
dntli frizione mullidisco in bagno d'olic cambio a cingue rapporti.

Telaio moriotrave sdoppiato forcellong in lega leggera sospensioni anl. forcella
Kayaba 4 43 mm esc. 308 mm, post. moncammorizzatore ¥Yamaha su leveraggio
Mona-cross ese. perno ruota 310 mm mozzl in lega leggera ant con disce & 230
mim post. 2220 mm, cerchi DIDin lega leggera pneumatici Pirslli Sandcross MT
32 ant. 80N00-21, post. 110M100-18 Serbatolo carburante in materiale plastico ca-
pacité & litri,

Prezzo lire 7.100.000 VA e Kit compresi,

BMoto assisita da Planeta Motar's - Desenzano (BS) - Tel. 03002121777,

DIMENSIONI E PESI

Interasse 1485 mm. lunghezza totals 2190 mm, lunghezza forcellone 85 mm, al-
tezza sella 930 mm, allezza pedane 430 mm, allezza mimma da terra 340 mm, lar-
ghezza manubric 820 mm.

Pesa dichiarato con olio e pieno benzina Kg 104,5, rilevato Kg 98 (in ordine di mar-
cia g senza benzina) di cui Kg 48 sulla rupta anteriora e kg 50 su quella posterione,

APPUNTI] PER LA MANUTENZIONE

Carburatore Mikuni WM3ESS &5 38 mm, gelto max. 330, gatto min. 45, getto av-
viamenio 80, polverizzalore B-4, valvola gas 3.0, spillo conico 6F&2 sulla 3 alacea
dall’alla, vile aria aparta di 1 giro e 1/4.

Candele MGK BSEG o BEEGY, distanza elettrodi 0,5-0.6 mm

Anticipo 1,4-1.6 mm prima del PMS-15% & 8500 g/m

Olio frizlone-cambio BOO oo di olio SAE10W30

Pigngne corona Z14-49, catena DID 520 DS 58x1/4 con 113 maglie

Forcella 570 cc di alka Yamaha "01" per stefo; con forcella a paceo @ sanza malla
il livedlo dall'olio deve risultars 140 mm sotfo || borda supariore dello stelo.
Assetto col pilota in sella la sespensions post. sl deve chiudere di 100-105 mm.
Ammortizzatore lunghazza molla precaricata 265 mm, pressione azoto 10 Koiem?

PREZZ| DI ALCUNI RICAMBI ORIGINALI

= Ammortizzatore L.1.497.420  + Testa L. 118000 | = Talaio L.1438580 4 Caye aas L. D%ER4
= Pastiglia frano * Cilindro L. 527460 | = Forcellone L. 850170 . Goppiag pedane L. 45780
ant. cad. L. 6&1.124 = Radiatore dx L. 349280 | = Carchio ant. L. 241227 & Lava cambio L. EBT.484
+ Pastiglia freno * Hadiatore sx L. 317.600 | = Cerchio post, L. 253546 & padale freno L. - 7B.030
post. cad. L. 43070 = Pistone completa L. 878940 | = Mozzo ant L. 172460 & parafango ant, L. a2oe0
« Manubrio L, 66080 = Bizlla L. ¥r.BE0 * Disco freno ant. L., 83.538 » Parafango post. L. 95580
* Leva frano ant. L. 17.700  + Albero molore L. 628940 | « Disco freno post L. 98471 o Sgafa L. 2apEig
* Leva freno post, L. 61360  + Serie dischi frizione L. 162840 | = Pompa freno ant. L. 138355 & Sarbatoio L. 237.4%8
* Lava frizione L. 17110  + Catena trasmissione L. 205320 | « Pompa freno post. L. 9353 . Tasa L. 150,384
+ Comando gas L. 21.830 = Gilenziatore L. 238000 | = Pinza frepo ant, L. 215080 & Cilindro L. 537.840
* Leva cambio L. 46610 = Pignone L. 27730 | = Pinza freno post. L. 196.090 .+ pistone completa L. 110837
* Convaglialore * Corona L. 1486230 [ = Manubrio L. 52179  , Bislla completa L. 162270
arig cad. L. 73160  + Cenfralina Accensione L, 433060 | » Lava freno L. 25381 o Alboro motore compl. L. 389,918
= Parafango ant. L. 70.210 = Filiro aria L, 73180 [ = Tubo freno L. B30 & Serie dischi frizione L. 107.482
* Parafango post. L. 62540 = Pedana pilota L 413000 | » Leva frizione L. 125493 & parmita L. 411180
* Sella L 247800 *+ Comando gas L. 26240 o Sjgnziators L. 112880
* Cavo friziane L. 17.238 & pccensione centralina L. 431,380
PREZZI COMPRENSIVI Df WA COMUNICATT 04 SUZLIKY ITALIA PREZZI COMPRENSIVG Df WA COMUNICATI DA BE Y CROSS
SOSPENSIONI E DIAGRAMMA PROGRESSIVITA’ SOSPENSIONI E DIAGRAMMA PROGRESSIVITA'
FORCELLA Suzuki % 43 mm esc. 310 mm FORCELLA Kayeba (7 43 mm esc. 305 mm
AMMORTIZZATORE Kayaba int. 445 mm CORSA (A) 125 mm AMMORTIZZATORE Yamaha int. 428 mm CORSA (A) 117 mm
ESCURSIONE RUGTA POSTERICHE (R) 335 mm ESCURSIONE RUOTA POSTERIORE (A) 305 mm
M = HAPPORTO MEDIO RiA = 2,68 M = RAFFOATO MEDIO Rif = 2.6
M, = RAPPORTO MEDIO FRIMI 100 mm CORSA RUOTA = 3,15 M, = BAPPORTO MEDID PRIMI 100 mm CORSA BUOTA = 2,97
F'= RAPPORTO FINALE ULTIMI 20 mm CORSA RUOTA = 2 ; F = RAPPORTO FIMALE ULTIMI 20 mm CORSA RUOTA = 1,B8
PERCENTUALE DI VARIAZIONE TRA M, E F=PROGHESS. = 570 FERCENTUALE DM VARIAZIONE THA M, E F = PROGRESS. = 58%
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Segue da pag. 77

loti disattivano immediatamente,

Le forcelle sono da anni basate su canne da 43
mm di 1 come vuole |a tradizione nipponica.
Honda ha una Showa, Kawasaki & Yamaha
Kayaba, Suzuki la produce da sé equipaggiata
di dispositivi esterni per la regolazione nei due
sensi dei freani idraulici, contrariameants a quanic
avviene per la concorrenza dove & possibile in-
tervenire soltanto sulla corsa di affendamento.
Denominate 3 5, il sistema della RM preveds
la solita vite di controllo compressione concan-
trica al dado che chiude in basso la farcella; il
frene di andata & controllabile invece dalla som-
mita mediante dispositivi alloggiati nel tappo.
Comune a tutte le forcells & lo schema idrauli-
Co a cartuccia. Messi da parte i classici pom-
panti, ora il loro posto & sistemato il corpo di un
ammortizzatore; dentro di esso lavera un pistone
con freni 4 lamelle portato da un’asta sottile so-
lidale al tappo di chiusura aste.

Secondo i vari costruttori questo sistama can-
sentirebbe un miglior controllo della franatura,
riduce le schiume e in definitiva permette una
migliore funzionalith d'assieme.

! quattro leveraggi, con quello Honda di
nuove disegno impiegalo da quest'anno
sulla sola CR 250 R.

Da osservare sul Delta Pro Link la
posizione molte avanzata del
mongammaortizzatore.

Ruote e freni

| cerchiin lega sono d'obbligo, DID o Takasa-
go, ma con canall di medesima larghezza per
portare pneumatici davanti da 80100 x 21 e die-
tro da B0M100 x 18, La scelta & caduta princi-
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palmente sui Dunlop K 990 adotiati da CR e KX,
sulla AM invace vi sono dei Bridgestone Mota-
cross MZZ e sulla YZ i nostri Pirelli Sandcross
MT 32. | freni sona dappertutto a disco, alla ruo-
la anteriore con diametri compresi fra 220 e 240
mm, & quella posteriore fra | 190 dalla sola Ka-
wasaki e | 220 di futti gli altri,

Megli impianti idraulici si registra una notevole
omagenaild di progetio. Prima di tutto la pinze
sona flottanti con portapinza, i pistani sono due
afflancati per la rusta anteriore & una solo estar-
no per quella postariore. Tutti | costrutton =i sona
posti ovviamente il problema di dare corsa morta
al padale freno posteriore prima di azionare la
pompa, Kawasaki @ Suzuki hanno cosi studia-
to collegamenti ad asola fra leva e asta spingi-
pistone per ottenere circa un cantimetro di gio-
co all'attezza del pialo anteriore.

Accessori e finitura

Alla voce accessori dentranc vari alementi tra
cui prima fra tutti per importanza la cassa filtro
che i costruttori giapponesi cercano di rendere
sempre pil impermeabile ad esempio con dei
“copereni’ che vanne ad integrare Fazione del
fondo sella e dei flanchetti. E il casa di Honda,
Suzukl invece ha un coperchio aparo che ser-
ve piu che altro ad evitare infiltrazioni d’acqua
dalla sommita delle pareti laterali. Kawasaki da
tempo ha adottato il sistema FAIS per addurre
aria frezsca dal cannotto di sterzo fino alla sca-
tola filtro, Yamaha ha semplificato al massimo
le operazioni di manutenzione realizzanda un
fianchetto che funge pure da coperchio. Da ri-
levare che gli elementi filtranti sona tutti in spu-
gna quindi in caso di percorso asciulio si pud
rendere pid libero I'accesso alle scatole e, sul-
la KX, aprire le prese d"aria sulle pareti laterali,
Le leve al manubrio in tutt | casi sono ben rea-
lizzate, le pompe freno dotate di serbatoio mol-
to piccolo e con spioncing che salo sulla AM &
rivolto verso la ruota; la finitura dei particolari
& decisamente buona, le plastiche sono di otti-
ma qualitd. Nella disposizione dei vari apparati
ci sembra che Honda con la 250 88 abbia fatto
qualcosa di nuovo abbassanda il pil possibile
la camera d'espansione, evidentemente pear
guadagnare in termini di raffreddaments oltre
che nella distribuzione del pesi; & uscito anche
un aspetto estetico singolare riscontrabile nel
posizionamenta obliquo del silenziatore,

I propulsori

La prima considerazione verte sulle misura di
alesaggio e corsa, nel senso che non vi sano
motor superguadri e solo lo Yamaha con BB x
68 mim vanta rapporto 1:1. L'estremn oppasto
si riscontra invece sulla CR Honda con 66,4 x
72 mm, seguono "'staccati'’ ma appaiati Suzu-
ki & Kawasaki entrambi con corsa di 70 mm ma
con alesaggio dei 67 mm per la AM ciog qual-
tra decimi di millimetro in meno in confronto al-
la KX. Riepilogando la situazions, | rapporti cor-
sa alesaggio hanno valori di 1,084, 1,044 ed
1,038 per rispettivamente Honda, Suzuki e Ka-
wasaki.

Sull'architeftura generale costruttiva ¢'é unici-
ta di vedute, infatti i quattra 250 in esame sono
tutti evviamente due tempi raffreddati a liquido,
aspiraziona lamellare, trasmissione primaria a
denti dritti sul lato destro, frizione a dischi mul-
tipli e cambio a cingue rapporti. A livella di gru-
pa termadinamica troviamo soluzioni dispara-
te a partire dai materiali della canna. Ad esem-
pio, Honda vanta un trattamento galvanico al
nichelio-silicio, Kawasaki ha un riporte ottenu-
to par elettrofusions, Suzuki ha abbandonato la
camicia in ghisa mentre Yamaha resta fadele

Segue a pag. g4
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a questa che offre la possibilita di rizlesare la
superficia di scorrimento. | pistoni portano dus
fagce, i sistemi di distribuzione prevedono co-
me gia detto aspirazione lamellare sul cilindro,
quattro iravasi principali e travaso postariore in
comunicazione con Uaspirazions. 1 sistemni di
scarico, con relativi dispositivi di contrallo so-
no differanti. Partendo dal pio anziano, quallo
Y¥amaha prevede una luce principale affianca-
1a da due pid piccole tutte parzializzate dalla or-
mai famosa valvola YRVS che, ncordiamo, fu
la prima ad apparire su una macchina di serie.
Honda per anni ha adettate il principio della ca-
mera di risonanza, poi ha abbandonaio tale so-
luzione a vantaggio di un dispositive meccani-
co di parzializzazione denominato HPP costitui-
to da due cunei che entrano dai lati a chiudera
la parte alta delle due |uci fin contro il traversi-
no. Kawasaki @ stata la prima ad adottare un
sistema a doppia metodica, con cilindri-valvola
verticali sui condotti laterali di scarico @ came-
ra di rizonanza inglobata nal cilindro. Quest'an-
ng il KIPS & stato aggiornato assieme a tutto
I'apparato di scanco: | condotti laterali ora so-
no due par parte, inoltre sul ciglo di quello cen-
trale & inzerito un tegolino trasversale che scan-
de a parzializzare il condotto a bassi ragimi. Su-
zuki aveva adottato qualche anno fa la cameara
di risonanza, poi dal 1987 & passata alle sara-
cinesche AETC per parzializzare le due luci se-
parate al centro da un traversino, Se per gli ap-
parati di controllo 51 osservana quattro soluzio-
ni completamente diverse, i comandi in tutti i
casi sono costituiti da masse centrifughe; sonoe
alloggiate tutte sul lato destro del motare & so-
lo Honda le ha all’interno della pompa acqua
zullo stesso asse. | circuiti di raffreddamento dal
liguide prevedono 'impiego di dus scambiato-
ri; su CR ed ¥Z sono alimentati in parallela, su
RM e KX il fluido entra prima in uno & poi nel-
I'altra radiatore. Interessanti novita si song vi-
ste quest’anno a livello di carburatori. Esclusa
Yamaha che seguita ad utilizzare un Mikuni con
valvola gas cilindrica, Honda tiene fede al Kei-
hin a valvola piatta {spessore circa & mm can
raccordatura tra le due facce) mentre Kawasa-
ki, sempre attiva in questo settore, ha abban-
donato Mikuni per passare a Keihin, Adotta il
nuovo PWE con valvola semicilindrica dal lato
lamalle @ piatta con zona centrale cilindrica ver-
=0 la cassa filtro, il tutto ovviamente studiato per
citenare una miglior miscela aria benzing ai var
ragirai, Mikuni non & stata a guardare, infatti sul-
la BM troviamo il nucvo TM con valvola com-
pletamente piatia nella faccia posteriore e cilin-
drica sul davanti ma soltanto nella zona centrala.
| quattro carburatori sono dotati di dispositive
arricchitare di miscela per I'avwiamento a frad-
do che, in tal modo, risulta perfettamente age-
vole. Al proposito va segnalato che |'uscita dal-
I'albero portapedale & sul lato destro dei van pro-
pulson, purtroppo in alto ma per contensre 1'in-
gombro dei basamenti ed abbassare in gene-
rale il peso.

Impressioni di guida

Lna prova comparativa delle quattro giappones:
da guarta di litro sulla pista della Malpensa &
un eventae piuttosto importante soprattutto per
chi deve provare e giudicare, Guidare su una
pista cosl, oltre alle notevoli soddisfazioni offerte
da un circuita “top’ non solo tra quelli nazionali
ma anche tra quelli eurcpei, permette di metie-
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Dali’gg tutte e forcelle delle cross
giapponesi adottano uno schema a
carnuccia come guello ilustrato qui per la
Kayaba della Yamaha. Suzuki in pil vanta
un registro idraulico di ritorno collocato
alla sommita dall'asta di forza, al conirarlo
su Kayaba e Showa & previsto il controllo
esterno solo per la corsa di affondamento.

re bene in evidenza le doti di gualsiasi moto, da-
ta la varieta di situazioni e le velocita elevate
che si possono raggiungere nei vari tratti. Ac-
compagnati da una giornata soleagiata, i quat-
tro tester, caratterizzati da doti di guida e gra-
do di abilita differenti, s sono lanciati in una gior-
nata di cross ‘'non-stop’ su un terreno piuttosto
allentato.

Assetto

I primo approcoio con una moto da aross é una
fase che & tenuta molte in considerazione da
ciascun pilota e che pud influenzare il guidizio
complessivo finale, Ormai tutte e quattro le Case
giapponesi sono rivscite a creare delle moto alla
portata di tutti, dotate di ottima accessibilita sia
per il pilota alto come per quello di bassa statu-
ra. || compromesso raggiunto tiene conto delle
maggiori esigenze del cross attuale. Da que-
st'anno le moto sono ancora pii snelle, grazie
a serbatoi molta stretti, selle che vi si allunga-
Mg sopra, manuln bassi e piuttosto incurvati ver-
s0 il pilota. Partendo dalla CR, abbiamo apprez-
zato |'impostaziona che favorisce una posizio-
ne naturale. L'altazza da tarra della sella, I'in-
clinazione del serbatoio e la posizione delle pe-
dane fanno essere a proprio agio sin dal primo
impatto. Simile ad ugualmente proporzionata &
la Suzuki mentre la Kawasaki & pil ''strana’ da
cavalcare per il diverso disegno del manubria,
hasso a troppo incurvato verso il pilota, e per
il difficile impatto visivo del gruppo serbatoio-
convogliator. La KX é 'unica delle guattro giap-
ponasi a non avera la sella che si pronuncia sin
sopra il contenitore della beanzina mantenendo
una struttura pid tradizionale della carrozzeria;
al contrano sulla Yamaha sembra che non ci sia
il serbatolo tanto guesto & piccolo e completa-
mente coparlo dalla sella. Anche le ampie fian-
cate copri-radiatore contribuiscono ad un ap-
proceio abbastanza “'diverso’™ che richiede un
po' di abituding prima di sentirsi completamente
& proprio agio.

Sospensioni

Su un terrena lento e viscido come quello che
abbiamo trovato alla Malpenza & stato molto dif-
ficila tirara della conclusioni sulle caratteristiche
di ciascun gruppo “ammortizzante’’; tra le quat-
tro moto non abbiamo notato differenze parti-
colarmanta rimarcabili, piuttosto abbiamo ri-
seontrato tarature di base diverse. La Suzuki, va-

Sopra: il Keihin PWK cui si @ convertita la Kawasaki, 2 destra c'é invece 1a ~risposias
Mikuni, cioé il carburatore serie TM che equipaggia la Suzuki.
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L’Honda Power Porl, sopra, & costituito da due cunei che entrano dai lati nelle due fuci:
il Kawasaki integrated Power-Valve System, schematizzato a destra, ha in pil da
quest'anno il tegolino sufla fuce centrale; il Suzuki Automatic Exhausi Timing Control, in
basso, ha i due semicilindrl a ghigliottina; infine lo Yamaha Power Valve System, sotlo a
destra, & ulteriormente migliorato con ritocchi al cilindro valvala.

ra sorpresa della giornata, ha forcella @ ammor-
tizzatori davvere eccellanti. Soprattutto 'ammor-
tizzatore Kayaba & molto progressivo nel fun-
zionamento e ben tarato, nella frenatura stan-
dard, sia in fase di compressione che in quella
di estensiong, Buena l'impressione fornita dal-
le forcella, a volte perd, risultana un po' tfroppo
rmarbide in affondameanto e lo si avwerte soprat-
tutto in fase di staccata, Chi invece ha fatto un
notevols passo in avanti con la forcella & stata
Yamaha che ha superato in piena i problemi
dell'87 quando la forcella era difficile da tara-
re, morbida sino a metd corsa e poi troppo fre-
nata sing a fine escursione. Ora con il nuovo
sistema a carfuceia il funzionamento & molto pil
regolare e progressivo; 'ammortizzatore nel
complesso 'avremmo preferito pid sensibile alle
buche piccole. La Kawasaki, anch'essa dotata
di sistermna a cartuccia nella forcella e di ammor-
tizzatore Kayaba come la Suzuki, si & fatta ap-
prezzara per il comportamento ganerale delle
sospansioni che le mantengono sempre uno sta-
bile eguilibric di marcia. La forcella & risultata
fluida & ben frenata anche durante gli affonda-
menti pid bruschi, pid duro ci & sembrato ['am-
mortizzatore posteriore probabilmente per |'ec-
cessivo precarico di molla.

Sulla Honda abbiamo trovato forcella @ ammor-
tizzatari molto morbidi in affcndamento ed ec-
cessivamente liberi anche nel freno di ritorno,;
a nostre avviso sarebbe prefaribile una taratu-

ra intermedia pio adatta a fondi di diversa na-
tura. Per quanto riguarda i freni tutte e quattro
le moto vantano impianti 8 disco di egual effi-
cacia, ben modulabili @ mollo efficienti.

Guidabilita

Con guidabilitd alludiamo alla maniera in cui la
moto si lascia portare sul circuito, come curva,
come salta, come reagisce nalle diverse situa-
zioni. Tutto cid & strettamente legato alla geo-
metria dei talai, alla distribuzione dei pesi. alla
efficacia delle sospensioni e ai differenti "' grip”
(tenuta) di ciascun pneumatico. La sorpresa, co-
me dicevamo nel capitolo precedanta, & venu-
ta dalla RM Suzuki. Sorpresa perché nai tra anni
precedenti Suzuki & stata, tra le case giappo-
nesi, quella che ha pid sofferto il lento program-
ma di rinnovameanto che perd, in questo model-
lo, ha dimostrato di aver raggiunto un ottime ri-
sultato complessivo. Penalizzata nella prova in
pista da copartoni nen adatti al fango, si é rive-
lata per tutti | nostri testar una mote molto faci-
l2 da condurre & maneggevole. Ancha s i nu-
meri la danno come |a pid pesante dal lotto, la
RM ci & sembrata leggerizsima sin dal primo im-
patto. Melle curve la si pud “buttare git" sen-
za problemi, sicurt di non venire mai traditi da
reazigni incontrallabili, il meglio infatti I'abbia-
ma riscontrato nel misto stretto dove & possibi-
le curvare anche fuori dagl appogai con gran-

de facilita di impostazione della fraettoria, Mei
salti il comportameanto & neutro. Sa nalla Hon-
da rispetto al vecchio modello sl possono riscon-
trare diversita di funzionamento, a livelle del mo-
tore. cid non accade per quanto riguarda la gui-
dabilitd che si @ rivelata ancora al top della ca-
tegaria par il grado di perfezionea raggiunto, Su
gualsiasi percorso, duro, sabbioso o fangoso,
con la CH ci si trova subito a proprio agio, co-
me se la si avesse guidata da sempre. La sta-
bilita & 'equilibrio =on le doti pid importanti della
“rosza’” giapponese; inserimento in curva av-
viene quasi automaticamente sia che si curi
sull'appoggio o fuor da esso, nei salli ¢i i pud
shizzarrire a piacere fidando nel buon bilancia-
mente della moto. Mella scia della Honda, so-
no Yamaha @ Kawasaki. Leggermanta pil du-
re da condurre, si song rilevate entrambe me-
glio guidabili nei tratti veloci dove riescong a
sfruttare le caratteristiche di motori cosl poten-
ti da essere a volte “'scorbutici'’. Con la Yama-
ha abbiamo sofferto maggiormente nel misto
stretto dove non i siamo sentiti perfettamente
a nostro agio nel 'piegare™ la moto come inve-
¢e avremmo voluto e negli inserimenti in cur-
va, Come la YZ, anche la Kawasaki ''soffra”
maggiormente i circuiti stretti e lenti rispetto a
Suzuki e Honda, ha comungue ottime doti di bi-
lanciamento e di precisione di guida che la met-
tona in luce in particolare nei curvoni e sul va-
Ioce,

Prestaxzioni

| quattro tester hanno espresso parere Unani-
me par quanto riguarda il motore pid comple-
to: la Kawasaki vanta ancora una volta il moto-
re con pid cavalleria ma anche con un'eccellen-
te risposta ai bassi-medi regimi. Complessiva-
mente la “verde” & quella che ci ha dato pid
soddisfazione per erogazione di potenza, mal
troppo brusca e ben equilibrata in ogni passag-
gig, Yamaha ha fatto un notevole passo avanti
rispetto I'87 riguardo alla potenza. E diventata
malto pid grintosa, = ben dotata agli alti regimi
e consante anche un buon allungo. Sia Yama-
ha che Kawasaki offrono il meglio di sé, carcan-
do di utilizzare rapporti alti,anche se dovesse
necessitare un ''colpo™ di frizione pear uscire dal-
le curve pid lente. Pia "elettrici’ nel funziona-
menta sonc | motor Honda e Suzuki. Molto me-
na bruschi, sono caratterizzati da un incredibi-
Ie tiro ai bassi sfruttabilissimo in qualsiasi rap-
porto. L'uso della frizione & quasi superfluo e
soprattutto con la Honda sembra quasi che il
matare non vada tanto & silenziato ed equilibrato
nel salire di giri, ma ugualmeante potente anche
agli alti. 5e Suzuki e Honda sono al “top" per
quanto riguarda la risposta ai bassi regimi & la
facilita di utilizzazione del motare, non si pud
pensare che siano altrettanto dotate come po-
tenza massima, dove sono sicuramente ad un
ottimo livello ma non alla pari della Kawasaki,
in particolare, e della Yamaha.

Cambio e frizicne sono stati efficienti & morbidi
nel funzionamento senza mai far registrare in-
durimenti o affaticamento degli organi interni.

In conclusione

All'unanimita la moto complessivamente pid do-
tata & risultata la Honda anche se in certe ca-
ratteristiche le sue concorrenti hanno saputo da-
re qualcosa di pid. La CH ci pare la 250 mag-
giormente alla portata di tutti, 1a pid manegge-
vole e la pid capace di far divertire sia il pilota
principiante che guello smaliziato. Gradita sor-
presa viene invece dalla Suzuki che ha dalla
“sua’ il miglior funzionamento del lotte sospen-
sioni unite all’'ottima maneggevolezza & alla
agrande sfruttabilith ai bassi del motore. Proprio
per quanto rigaurda il motore, Kawasaki a Ya-
maha sone le pid dotate in fatto di “cavalleria™
& forse quelle pid adatte a piloti gia esperti.
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