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Zoals we in de vorige afleve-
ring al vermeldden zijn niet al-
leen prestaties zaligmakend.
Alex George gaat in zijn ko-
lomn dieper in op de stuurkwa-
liteiten wvan de machines,
maar denkt daar als racer an-
ders over dan de normale ge-
bruiker. Het weggedrag bij
‘normaal’ rijden is een andera
zaak. De Benelli 504 bijvoor-
beeld moet lijden onder het
sportieve imago dat de fabriek
zo graag aan deze machine
heeft willen geven. De zitposi-
tie is op het circuit al wat ver-
krampt, maar bij lange ritten
is die zeker voor grote rijders
onbruikbaar. De kleinste test-
rijder had echter weer nauwe-
lijks problemen daarmee.
‘Lekker sportief’ was zijn
commentaar, en inderdaad,

fotografie Helmuth Vonk
Jos ten Brink

voor wie de 1.70 meter niet al
te royaal overschrijdt biedt de
504 plaats genoeg. Een ande-
re machine die duidelijk als
‘klein’ ondervonden werd, is
de Guzzi V 50. De motor
toont en is uiterst compact
wat naar voren komt waneer
je op de machine gaat zitten.
De voeten komen altijd mak-
kelijk aan de grond, de zitpo-
sitie is smal en door het zeer
lage gewicht is de Guzzi ook
aan de hand uiterst makkelijk
te hanteren.

De zitpositie van de Guzzi is
volkomen aangepast aan het
toeristische wark. Je zit lekker
ontspannen, een tikkeltje
rechtop wat met de prestaties
van deze machine uitstekend
overeenkomt. Het alerte blok
en lage gewicht geven in
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De grootste verrassing op
Zandvoort was voor mij de
Kleine Benelli, Ik had de 504 al
eerder dit faar gereden voor
een roadtest, maar toen kon
de machine niet veel indruk
op me maken. Gek genoeg
zag ik de Benelli na de con-
frontatie met de drie Japanse
machines plotseling heel an-
ders, de 504 had makkelijk de
winnaar op het circuit kunnen
worden wanneer niet de ge-
wraakte middenbok gebruikt
was, Een fout die op het te-
kenbord en miet op het circuit
gevonden had moeten wor-
den. Jammer, want de stuur-
kwaliteiten wvan de 504 zin
verder formidabel. Het inte-
grale remsysteem werkt voor-
treffelijk bij noodstops, maar
ik vind het een nadeel voor
een sportmotor omdat je er te
veel aan wennen moet. Een
minpunt is ook het stuur dat
te laag en te ver naar achteren
geplaatst is in relatie met het
zadel, terwil de wvoetrusten
weer {e ver naar voren staan
fvoor een sportmachinel. Ik
vond de 504 een prettige ma-
chine, maar de Benelli faat
wat frustraties achter omdat
met iets meer zorg het de
beste machine van de wvijf had
kunnen zijn. De Honda CX
500 is juist met de uiterste
zorg ontworpen en gebouwd.
De machine deed het eigeniijk
goed in alle proeven, met uit-
zondering van remmen en
weghigging. Ue stuurkwalitel-
ten hadden vooral te fjden in
de lange vioeiende bochten
achterin het circuit. Vooral
met het vermogen erop en in
de nieuwe chicane gedroeg
de CX zich onstabiel. By fa-
gere snelheden viel het alfe-
maal best mee en was de CX
ondanks een gewicht wvan
zo'n 220 kilo strak te sturen.
De remmen waren niet in
staat om bij echt snef rijden de

machine snel genceg af te
stoppen. De remwerking was
goed, maar grotere schijven
voor zouden het veel beter
doen. De CX is een van de
snelste machines zowel in
topsneftheid als acceleratie,
terwijl de goede verhoudin-
gen van de versnellingsbak
het mogelijk maakte om de le-
vendige motor ideaal te
bespelen. Voordat de punten
opgeteld waren leek de Hon-
da viot te gaan winnen, met
door uit te blinken in enkele
facetten, maar door overal re-
delijk goed in te zijn. Het is
moeiliik om de Guzzi met de
anderen te vergelifken, omdat
de Guzzi in wezen een toer-
machine is. Hoewe! het niet
de snelste 500 in de wereld is,
bleek de kleine Guzzi opwval-
lende trekjes te hebben. De
gematigd getunede maotor
rukt zeker niet de armen van
Je lijf bif het accelereren, maar
de motor heeft een goede
topsnefheid en witstekend
bruikbaar middengebied. De
verhoudingen van de versnel-
lingsbak liggen wat verder uit
elkaar dan bij de Benelli om
gebruik te maken van het fer-
me koppel bij lage toeren.
Echt snel schakelen ging miet
zo0 best, een fractie van een
seconde wachten gaf veel be-
tere resuftaten, De stuurkwa-
liteiten zifn witstekend af-
gesternd op het vermogen
van de motor. Onder alfe om-
standigheden bleef de mator
stabiel en vooral voorspel-
baar. De Guzzi kan moeite-
loos van finks en naar rechts
gegooid worden en blijft daar-
bij precies gaan zoals je wilt.
De voorvork en de vering ach-
ter zijn prima afgestemd op
het gewicht van de rmotor en
konden de hobbels en richels
van Zandvoort gemakkelijk
aan. Het integrale rem-
systeem werkte merkwaardig
genoeg beter op de Guzzi dan
op de Benelli. Het was gevoe-
liger en meer positief te bedje-
nen, terwil het veiliger aan-
voelde wat waarschifnlijk te
wijten was aan de betere zit-
positie van de Guzzi, Een
punije is wel de snelheidsme-
ter die op het rechte eind bo-
ven de 200 kifometer kroop
.. .. Maar ik mocht de Guzzi,
de machine heeft een boel ka-
rakter en is goed gebouwd,
iets wat je voelt én ziet aan de
V 50 If. Ik had van de Kawa
meer verwacht aan de hand
van het ‘racy” uiterlijk dan er
op het circuit witkwam, de
grote 1000 cc machines zijn al

een levende legende gewor-
den, maar het kleine broertje
heeft nog lang te gaan voor-
dat hif de status ook bereikt.
Het blok produceert genoeg
toeren en vermagen. Onderin
foopt de machine mooi weg
vanaf lage toerentallen, maar
bij de 9000 omwentelingen
Ikt de Kawa flucht te kort te
komen. Misschien dat dat de
karakteristiek van de motor (s
en wanneer dat zo is Zou een
kleiner achtertandwiel voor
een hogere topsnetheid aan-
bevelenswaard zijn. De bak

schakelde voortreffelijk. De-

eerste versnelling ligt laag, 2,
3 4 en 5 dicht bij efkaar. De
Kawa ljdt aan het Japanse
euvel van een te slappe voor-
vork die de motor alfe kanten
op stuurt wanneer je in de
bocht over hobbels gaat. Ook
gaat de motor daarmee moei-
lijk van zifn lijn af, emdat dan
een harde vork ideaal is.
Tenslotte is de vorkhoek nog-
al steil waardoor het voorwiel
de neiging heeft om te gaan
zoeken. De remwerking van
de grote schijven is ongeloof-
lifk, bif lage snelheden kon al-
les geblokkeerd worden maar
bif hogere snelheden was er
echt wveel kracht nodig om
hard af te remmen. De Kawa
was de snelste op het circuit.
De machine voelt véél snefler
aan dan bijvoorbeeld de CX
500, maar de winst is margi-
naal. De Z 500 is een sportieve
kfeine machine maar ondanks
alles voelt de Z 500 nog niet
compleet aan. Alle ingredién-
ten zijn er, alles zit op zijn
plaats maar het vonkje dat de
machine perfect zou maken

mankeert nog. Naar mijn sub-
Jectieve mening komt de Su-
zuki als winnaar wit de bus.
De G5 550 krijgt van mif meer
punten dan de rest. Hoewel
de dohc wviercilinder niet zo
snel was als de Honda, accele-
reert de Suzuki prima met een
viceiend vermogen tot 10.000
toeren. De carburatie was
goed zonder ook maar een
spoor van een gat in het hefe
bereik. Hoewel een zesbak ei-
genlifk onnodig is, was het
een plezier om er meae fe spe-
len en kon ook plat liggend
perfect geschakeld worden.
Op het rechte eind zakte de
sneftheid iets wanneer van viff
naar zes werd geschakeld,
meer een overdrive dan een
hoogste versnelling dus. Een
heel goede wegligging (jam-
mer dat ook deze vork wat
sfap was) terwiil de smalfe
voetrusten  het  mogelik
maakten dat je lekker in eth?
kan kruipen om dan de h..-
chine op een hoogst interes-
sante mamier de bocht in te
gooien! Na de testdag op
Zandvoort was mijn conclusie
(zoals ik eigenlijk ook al ver-
wacht had) dat de ltafisanse
machines miet alleen beter
stuurden, maar ook pittiger
remden. Ik heb me aftijid aan-
getrokken gevoeld tot de
strakke sportieve lijnvoering
van de [taliaanse machines,
waarschifnlifk ook omdat ze
mijn race-instinct aanspreken!
De Japanse fietsen daarente-
gen zijn betere alfrounders
terwiil de Japanse zorg voor
detail ze tot goede waar voor
je geld maken. Tot slot nog
even mijn persooniijke fjstie:
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Kawasaki Benelli Honda Guzzi

Motar 8 8 L 6 7
Versn.bak 8 8 7 7 |
Weggedrag ] 8 6 8 ]
Zit 7 5 7 7 B
Remmen 7 7 -] g g
Uiterlijk & 7 7 7 7
Totale indruk 7 & 8 y 7 ]
totaal - o

aantal pnt. 49 49 50 49 53

combinatie met die zitpositie
gen "wat kan me gebeuren’
gevoel waarmee je de V B0
érg hard kan rijden.

In tegenstelling met de 504 en
V B0 voelen de Kawasaki en
de Suzuki als aanzienlijk

zwaardere machines aan. De
Kawasaki is daarbij nog de
machine die compacter over-
komt. Bij de roadtest van de Z
500 spraken we owver een
‘brommerachtige’  zitpositie.
Je zit tamelijk hoog te paard



en wvrij ver naar voren op de
buddy. De Suzuki geeft daar-
integen een meer gestrekte
zitpositie, wat voor een groot
deel te danken is aan het viak-
ke en lage stuur.

Wanneer het om een comfor-
tabele zitpositie gaat wint de
Honda het moeiteloos. Het
grote en brede zade! plus de
royale afmetingen van de ma-
chine zorgen ervoor dat jede-
re rijder plaats zat heeft op de
CX. De houding is toeristisch
gehouden terwijl een passa-
gier ook een vorstelijk deel
van de buddy tot zijn beschik-
king heaft.

Het rijklare gewicht van de
machine is altijd een leuk ge-
geven. We tankten daarvoor
alle machines tot de rand toe
voel om ze daarna op de
weegschaal te plaatsen. De
verwachting dat de CX 500
wel de zwaarste machine zou
zijn kwam nu eens niet uit.
Verrassend bleek dat de Su-
zuki 550 te zijn die op onze
weegschaal een totaal van 231
kilo bleek te wegen. Tweede
werd de Honda met 221.5 kilo
gevolgd door de Benelli met
212 kilo, de Kawasaki bleaf
net onder de 200 kilo grens
met 198 kilo terwijl, wat wel te
verwachten was, de Guzzi
veruit de lichtste machine
bleek te zijn met een rijklaar
gewicht van slechts 175.5 ki-
lo. Ter vergelijking nog even
de fabrieksopgaven van het
lege gewicht of beter gesteld
het ‘droge’ gewicht zonder
brandstof, olie of koel-
viogistof. De Suzuki wordt
dan opgegeven voor 218 kilo,
de Honda 200 kilo, de Benelli
183 kilo, de Kawasaki 192 kilo
en de Guzzi 152 kilo.

De Japanners doen in ge-
wicht dus nauwelijks onder
voor de 750 cc broertjes, ze-
ker de Suzuki geeft in dat op-
zicht weinig winst. Opvallend

is wel het lage gewicht van da
Guzzi waarbij de winst voor
een groot deel wordt geboekt
door het lichte tweecilinder-
blok.

MNu we toch met gewichten in
de weer zijn is het aardig om
te vermelden wat het maxi-
mum toegelaten totaalge-
wicht van de machines be-
draagt. Jammer genceg ont-
breken daarvoor de cijfers
voor de Benelli en de Kawasa-
ki omdat we dat niet op het
typeplaatje terug konden vin-
den. Voor de Honda, Suzuki
en de Guzzi bedraagt dat
respectievelijk 397, 380 en 360
kilo wat betekent dat de ma-
chines een last mogen torsen
van 175.5, 149 en 184.5 kilo.
Waarden die in de praktijk
niet zelden overschreden zul-
len worden. Met twee (aange-
klede) rijders haal je zo een to-
taal gewicht van 150 kilo, zo-
dat er voor de bagage bar
weinig overblijfft. Volg altijd
de instructies voor de ban-
denspanning die in het geval
van maximum  belading
drastisch  wverhoogd moet
worden!

Vering

Een categorie waarin de Hon-
da hoog scoorde. Wanneer
we het comfort van de machi-
nes gaan bekijken blijkt de CX
zijn berijder het meeste te ver-
wennen. Jammer allean dat
dat wel ten koste gaat van de
stuureigenschappen. Tweede
op de lijst werd de Suzuki met
een gering verschil met de Ka-
wasaki. Beide machines zijn
wat straffer geveerd dan de
CX, maar bieden genoeg
comfort om ook op lange rit-
ten genoeglijk te kunnen toe-
ren. De Guzzi deed het al he-
lemaal niet slecht. De vering
achter is wat stug, terwijl de
veerwegen wat langer hadden

Kawasaki Benelli Honda Guzzi Suzuki
Motor 776 .25 85 6,75 7.5
Versn.bak 71,78 71.25 7 6,50 8
Weggedrag 7.75 7 5.5 8 8.25
Zit 7.25 4,75 7.25 7,25 71.75
Remmen 8.25 7.25 6,75 8 8.5
Uinerlijk 7.78 8 6,5 825 8
Totale indruk 7,75 6,25 75 7.5 85
Totaal

aantal punten 54,25 47,75

49,0 52,25 56,5

Do gegeven punten per onderdes) rin berekend Wit de cifers van de doe redektisieden en vy
onre medeawerker Alsx Geonpe - wigns xie ook apart venmeld is. Totaad kunodn par machine

0 punten vérend worden,




mogen zijn. De Benelli wordt
ook op dit punt een buiten-
beentje. Door de zitpositie en
de stugge vering krijg je alle
klappen die de weg kan op-
brengen ook helemaal te voe-
len. Aan de andere kant geeft
het voordeel voor de stuur-
kwaliteiten, maar wverwacht
van de 504 niet dat hij de weg
voor je "gladstrijkt’.

Bedieningsgemak

Wanneer je dit begrip laat
slaan op het omgaan met de
machine met afgezette mo-
tor, dan is de Guzzi de grote
winnaar. De V 50 kan je als
een bromfiets in je schuurtje
wringen, waarbij het makkelij-
ker is om de achterhand even
op te tillen dan de machine
van de middenbok te halen.
Tegenpool is de CX die ge-
woon looiig aan de hand
voelt. Alle middenbokken wa-
ren goed te gebruiken, ook de
jiffy's gaven geen problemen.
Da dashboards van de Japan-
se machines waren stuk voor
stuk beter dan de [taliaanse
exemplaren. De Guzzi en de
Benelli hebben de bekende
Veglia klokken die te klein zijn
om makkelijk af te lezen. De
verlichting is matig terwijl de
controlelampjes te zwak zijn
om ook in daglicht snel opge-
merkt te kunnen worden. Af-
gezien daarvan overdrijven de
snelheidsmeters wvan beide
machines geweldig, zo'n
twintig kilometer te véél aan-
wijzen is toch wel al te gortig.
Uitblinker was de Suzuki met
klokken de precies onder de
juiste hoek staan en die in het
donker fantastisch goed ver-
licht zijn met een oranje-rode
gloed. Grappig is ook de aan-
duiding van de stand van de
versnellingsbak wat digitaal
wordt aangegeven. De Honda
heeft een redelijk overzichte-
lijk instrumentenpaneel een
extra vermelding moet wor-
den gegeven voor het slimme
zekeringkastje op het stuur.
De Kawasaki beschikt over
een sober, maar efficiént
dashboard zonder  veel
opsmuk. Het is goed af te le-
zen, ook in het donker. Opval-
lend is wel dat alleen nog de
Italianen het toch uiterst han-
dige verklikkerlampje voor de
dynamo hebben. De Japan-
ners gaan er zeker van uit dat
dat onderdeel het esuwige le-
ven heeft.

MNog een opmerking over het
kuipje van de 504. Het geeft
een aardige noot aan de sty-

ling van de machine, maar ef-
ficiént is het zeker niet. Daar-
voor zijn de afmetingen ervan
gewoon onvoldoende, terwijl
de ruit bij langere rijders het
zicht op de tellers ontneemt.
Van alle machines heeft alleen
de Honda de choke op het
dashboard, bij de andere ma-
chines wordt die op de carbu-
rateurs gevonden. Bij de Guz-
zi zit het bekende witte lipje
van de Dell Orto carburateur
nogal ongelukkig ver wegge-
werkt.

De bedieningselernenten op
het stuur gaven weinig pro-
blemen. De Italianen doen erg
hun best en trekken ook snel
bij. Het is allemaal nogal prie-
gelig maar na verloop van tijd
went het best.

De Kawasaki was de enige
machine waarbij het stuurslot
direct met het contactslot ge-
koppeld was. Een handige
oplossing, in ieder geval beter
dan dat gewriemel onderaan
het balhoofd. Merkwaardig
overigens dat vrijwel alle lta-
lisanse machines met maar
&én spiegel geleverd worden
(het wettelijk minimum).
Twee stuks staat toch wel zo
prettig. Bij de Suzuki zijn de
spiegels in silent-blocs ge-
monteerd wat duidelijk het
beste resultaat gaf.

De Guzzi en de Honda zijn
uiteraard gevrijwaard van alle
rompslomp die het ketting-
spannen geeft. Voor de ande-
re machines geldt dat dat kar-
wei met het aanwezige boord-
gereedschap geklaard kon
worden. De kwaliteit ervan is
zoals verwacht werd in alle
gevallen bedroevend. De Ka-
wasaki en de Suzuki waren
voorzien van long-life kettin-
gen met O-ringen, de Italia-
nen hadden concentionele
kettingen.

Alle machines waren voorzien
van gegoten wielen, maar de
onderlinge  wverschillen  zijn
enorm. De Honda is de enige
die voorzien is van tubeless
(binnen-bandloze)  banden.
De CX had dan ook de beken-
de Comstar wielen met het
MT profiel voor het velgbed.
De Guzzi en de Benelli deel-
den dezelfde wielen, een WM
2/1.85 x 18 achterwiel in bei-
de gevallen geschoeid met
Michelin M 38 banden als
standaard. De Suzuki heeft
een 1.85 J velg voor en een
2.16 exemplaar achter, net als
de Kawasaki. Van standarise-
ring is dus geen sprake, allean
wordt een wvelgbreedte van
1.85 voor en 2.15 achter alge-

meen als ideaal wvoor deze
klasse gezien.

Uiterlijk

Er is bijna geen onderdeel in
een test dat zo moeilijk te be-
oordelen is als het uiterlijk.
Unaniem werd bijvoorbeeld
de Benelli 504 als de ster van
de show gezien. Het puur
sportieve uiterlijk en de frisse
kleurencombinatie van de 504
maakt het tot een zeer
geslaagd ontwerp.

Hoewel de Guzzi volkomen
anders is, scoorde de machi-
ne ook hoog in dit opzicht.
Op de een of andere manier
komt de V 50 wvertederend
over: ‘een lief fistsje’ was een
vaak genoteerde uitspraak.
En inderdaad komt de V 50
ook als een bijzonder goed
geproportioneerd en gesty-
leerde motor over.

De Kawasaki viel op door het
sobere en daardoor aantrek-
kelijk uiterlijk terwijl de Suzuki
wel het meeste gewone, maar
toch opvallende gezicht had.
Ook vrijwel zonder tegenprut-
telen werd het uiterlijk van de
CX het hardvochtigste beoor-
deeld. Voor de inspanning
van Honda om met wat an-
ders te komen kon nauwelijks
waardering worden opge-
bracht. Het is en blijft een le-
lijk ding, maar juist daardoor
is de CX nauwelijk met een
andere machine te verwisse-
len. In ieder geval wen je er
aan.

Qua afwerking waren de Hon-
da en de Kawasaki het beste.
De Italianen zien er in deze
vorm ook al veel verfijnder uit
dan vroeger het geval was,
maar missen hier en daar nog
wat puntjes. Met name geldt
dat voor het chroomwerk van
uitlaten en dempers terwijl
ook verchroomde bouten en
moeren snel het beruchte
roodbruine uiterlijk  krijgen.
Dok de pijpen van de uitlaten
van de Guzzi krijgen snel alle
kleuren wvan de regenbooqg,
een verschijnsel dat de Japan-
ners door gebruik te maken
van dubbele pijpen effectief
bestreden hebben. De Suzuki
lijdt aan een slordige bedra-
ding die op te weinig punten
is vastgemaakt. Plastic snel-
bindertjes lijken ons toch niet
zo prijzig.

Financieel
Gelukkig bestaat er heftige

concurrentie op de Neder-
landse markt die de prijzen

scherp houdt. De halve liter
klasse biedt motoren aan die
heel betaalbaar zijn. Vergele-
ken met de superbikes die te-
gen het dubbele aan kosten
geeft een halve liter gewoon
veel waar voor zijn geld. Prijs-
winnaars zijn de Benelli 504
en de Guzzi V 50 |l voor res-
pectievelijk 6990 en 6999
gulden. Het goedkoopste is
de Suzuki GS 550 die wvoor
5999 piek weggaat terwijl de
Hoenda CX 500 en de Kawasa-
ki 2 500 daar net tussen in lig-
gen met 6700 en 6498 gulden.
Het betreft hier altijd de prij-_
zen van volkomen standaard
machines terwijl de opgege-
ven prijs de catalogusprijs in-
clusief de BTW is. In een mar-
ge van duizend gulden liggen
de prijzen waarbij Suzuki tra-
ditiegetrouw de bodemprijs
aangeeft en de Italianen als al-
tijd in de bovenste regionen
ZWEVEN. ﬁ._
Een WA wverzekering kona
voor alle machines op 328 gul-
den per jaar, terwijl een all risk
verzekering aanmerkelijk duur-
der uitkomt en wel 1993 gul-
den voor alle machines met
uitzondering van de Suzuki
die door de prijs van net geen
zes mille op 1733 gulden per
jaar uitkomt. Het betreft hier
prijzen die gebaseerd zijn op
de KNMV tarieven waarbij
een minimum leeftijd van 23
jaar gehanteerd wordt. Ande-
re bedragen zijn dus zeer wel
mogelijk. Aan wegenbelas-
ting betaal je voor alle machi-
nes 171 gulden per jaar of 45
gulden per kwartaal.

Conclusie

Waar een vergelijking wnmi
gemaakt, moet ook een win-
naar uit de bus tevoorschijn
komen. Voordat we zo wver
zijn nog een paar algemene
opmerkingen. Het karakter
van de machines wverschilt
sterk. Alleen al aan het uiter-
lijk kan een conclusie worden
getrokken, die door de test al-
leen maar bevestigd wordt.
De Honda CX 500 is de toer-
machine bij uitstek van de vijf.
Comfort is het sleutelwoord
dat door waterkoeling en car-
dantransmissie  geaccentu-
eerd wordt. De royale afme-
tingen en zeer goede presta-
ties maken de CX geschikt
voor relaxed toerwerk, een
goede stuurmachine die het
op dat punt echter niet op kan
nemen tegen de overige vier.
De Moto Guzzi V 50 Il valt ook
in het vakje van de toermachi-



nes. Een uitzonderlijk makke
lijk te rijden machine die door
een laag gewicht prima stuur-
kwaliteiten bezit. Opvallenda
techniek en een exclusief
uiterlijk bestempelen de Guzzi
tot een prettig rijdende machi-
ne. Niet een bestseller, wel
een zeer plezierig alternatief
voor de toerrijder,

De Benelli 504 had als sportie-
ve maching wel de meeste
punten kunnen wverzamelen
op het circuit. Een ronduit
voortreffelijk sturende machi
ne die onverdiend gehandi-
capt wordt. Door de zitpositie
gedoemd om alleen voor de
super sportieveling geschikt
te zijn en daarom bij voorbaat

al uitgeschakeld als all-round
winnaar. Een fraai uiterlijk
verraadt het exotische karak
ter dat velen aanspreakt

De Kawasaki 500 toonde zich
sterk op het circuit, maar ver-
raadt dat het concept nog vol
komen nieuw is. Goede pres-
taties verpakt in een aantrek
kelijk jasje maakten de Z 500
tot een serieuze kandidaat om
winnaar te worden.

De combinatie van lage prijs,
snelle rondetijden, goede
toereigenschappen en wviot
uiterlijk waren er verantwoor-
delijk voor dat uiteindelijk de
Suzuki G5 580 als beste ma
chine van de vijf beocordeeld
werd.
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De 550 bleek te zijn wat in de
sportwereld als een ‘punten-
sprokkelaar’ aangeduid
wordt. In alle categorién
scoorde de 550 hoog, zonder
een echie uitspringer te zijn.
Constant in de prijzen vallen
betekent echter wel dat je to-
taal ongemerkt hoog wordt
en dat is precies wat de Suzu-
ki dead. De machine verloor
niet drastisch op een enkel
punt en werkte zich zo naar
de top. Wel verdiend, want
na alle machines gereden te
hebben was de totaalimpres-
sie van de Suzuki het beste.
Het feit dat de 550 de laagste
prijs draagt en niettemin daar
yoor prima prestaties in ruil

geeft gaf de doorslag. Het is
opmerkenswaard dat de in
wezen minst opvallende ma-
chine het beste beoordeeld
werd.

De Suzuki mist de charme
van een ltaliaan, het comfort
van de Honda en het felle van
de Kawasaki, Wat de 550 wél
heaft is een groot deel van de
afzonderlijke kwaliteiten wvan
de wverschillende machines,
want de Suzuki combineert in
é&n motor een deel comfort,
prestaties an uiterlijk. Het is
Suzuki gelukt om onopval-
lend van de 550 een doorsnee
motor teé maken in de beste
bedoeling van het woord. En
dat is opvallend.









