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KIGS 350
HONDA CX300

KAWASAKIZ500

BENELLI 504

Zo'n 10,000 kilometer op de
straat, 200 rondjes op het cir-
cuit van Zandvoort, ontelbare
acceleratiesprints en veel war-
me uren op de rollenbank wa-
ren nodig om de kwaliteiten
van vijf motoren uitputtend te
beproeven. Vijff middenklas-
sers in de halve liter klasse,
drie viercilinders en twes
twing. Drie kettingfietsen en
twee cardanmotoren die
rechtstreeks met elkaar op
verschillend terrein onderling
geconfronteerd werden. Uit-
blinkers bleken in andera situ-
aties tegenvallend, toege-
schreven of verwachte kwali-
teiten werden met de stop-
watch in de hand soms wreed
ontmaskerd.,

Drie Japanners en twee Euro-
pese motoren, uit het land
van de rijzende zon komen de
Suzuki GS 550, de Kawasaki
Z 500 en de Honda CX 500.
Italig leverde de Moto Guzzi V

fotografis Helmuth Vonk
Jos tan Brink

50 Il en de Benelli 504. Stuk
voor stuk geen superbikes,
maar machines met een filo-
sofie die steeds meer aanhan-
gers gaat krijgen. Halve liters
combineren namelijk van na-
ture een aantal eigenschap-
pen die deze klasse aantrek-
kelijk maakt. Ze zijn niet zo
vreselijk duur, tussen de zes
en zeven mille, zijn door een
gematigd gewicht handel-
baar, terwijl de rijkosten en
het onderhoud binnen accep-
tabele grenzen blijven. Daar-
naast waren de prestaties van
alle machines zodanig dat je
nooit met een rood hoofd op
de snelweg bij tegenwind
achter een vrachtwagen hoeft
te blijven hangen, terwijl in de
sprint 98 procent van het Ne-
derlandse wagenpark mis-
moedigend achter zal blijven.
ven.

Uit deze multitest kwamen
zo'n vracht gegevens vrij, dat
we de test in twee gedeeites



e e 2 ki - 1 -
% ek, SHF S e RS VT

- -

= g o

hebben moeten opsplitsen volgende aflevering zal aan- fers, zijn de tabellen op zich wvert. Net zoals motorrijdan

fgezien daarvan zijn veel treffen. Daarnin cok de techni niet  zaligmakend. WYandaar een individuele zaak is, 70 is
meatingen verpakt in tabalien, sche gegevens, de vermo dat ook een opsomming met ook de keuze van @ machine
die je zelf naar je sigen eisen gensgrafieken van de wver de persoonlike beoordeling een persoconlijke aangelegan
teren. Alex Geor schillende motoren en de con van de testmotoren niet ont heid. De keus

kan interpr

Qe heeft zijn eigen uitgespro- clusie, Omdat sen motor niet breakt, Want aen motor koop 5 gebasee
ken mening over de machi alleen beoordeeld kan worden  je niet alleen aan de hand van  gegev
il itiek &n lof die je in de aan de hand van nuchtere cij de prestaties die hat ijzer le ers e beginnen; de Honda



CX 500 is een machine met
een toerhart, ‘Waterkoeling,
cardantransmissie an e&en ex-
centriek uiterlijk onderschei-
den de CX van andere Japan-
ners, reden om de motor ta
vargelijken met de meer con-
ventionele vierpitters van Su-
zuki en Kawasaki. Die twee
laatsten zijn wat je kan noe-
men ‘klassieke' Japanners,
De GS 550 heaft een klein in-
houdsvoordesl, de Kawasaki
is wat compacter en lichter
geconstrueerd. Beide sportie-
ve fiatsen, wat aansluit bij de

Benelli 504 die overduidelijk
voor de super sportigveling is
opgezet, Viercilinder techniek,
uiterst handzaam formaat en
racy zitpositie maken de 504
een motor voor de enthousi-
ast. Net als de Benelli heeft
ook de Guzzi V B0l een fikse
portie excotica meegekregen.

Vooral de Guzzi kenmerkt
zich door opmerkelijke tachni-
sche noviteiten en een volko-
men eigen opvatting van hoe
een motor gebouwd moat
worden, Samengevat zijn er
in deze groep duidelijk twee
instellingen terug te vinden.
De sportieve en de meer toe-
ristisch, of beter gezegd prac-

tische opvatting. Belangrijk is
daarbij dat alle machines in
vrijwel dezelfde prijsklasse lig-
gen, Wie uit winkelen gaat
voor een middenklasser kan in
principe uit alle vijff kiezen,
Waarbij weer naar voren komt
dat de ltalisanse school met
kleiners productielijn prijziger
uitvalt dan de Japanse moto-
ren. Geen van de vijf machi-
nes Is uitgesproken duur,
maar dat houdt ook in dat ge-
ringe prijsverschillen bepalend
kunnen zijn. Maar eerst de
technische kant.

"
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Motoren

Alle vijf machines zijn in prin-
cipe bekend, dus over de
technische details kunnen we
kort zijn. De Suzuki en de Ka-
wasaki hebben een vrijwel ge-
lijke opbouw. Dubbele nok-
kenassen en twee kleppen per
cllinder plus het vartrouwde
viercilinderconcept zijn naar
Japanse begrippen heel ge-
woon. De Benelli 504 wijkt
daar nauwelijks van af, maar
moet het mat een enkele bo-
venliggende nokkenas doen.
De Guzzi en de Honda zijn
weliswaar beide V-twins,
maar daar houdt ook iedere
technische wvergelijking mee

op. De Guzzi heeft het traditi-
onele blok, met de talloze ja-
ren ervaring van de ‘dikke’
broers erin verwerkt. De Hon-
da heeft net als de V 50 een
onderliggende nokkenas en
stoterstangen, maar is vardar
voorzien van vioeistofkoeling
en vier kleppen per cilinder,

Op de rollenbank van de THin
Delft werd de pk race met een
bandlengte wvoorsprong ge-
wonnen door de Kawa. De
Honda twin trok zich niets
aan van de STI]TEI’SIHT‘IQEI‘I an
wrong 40.3 kilowatt bij 8950

toeren uit de twee cilinders
maar de Kawasaki Z500 kwam
net iets verder met 40.4 kW,
terwijl de Suzuki GS 550 on-
danks een iets hogere cilinder-
inhoud met 37 kW wat ach-
ter bleef. De Benelli 504 kon
hat Japanse geweld niet hele-
maal bijbenen met 345 kW.
De Guzzi kwam aan 28.4 kW,
maar daar moet bij vermeld
worden dat deze wvermo-
gensmeting betrekking had
op een V 50 model, alle ande-
re metingen zijn gedaan met
ean V50 Il. Het hoogste kop-
pel trok de Kawa met 48.3
Nm, ook hier weer viak ge-
volgd door de Suzuki en de
Honda met respectievelijk

43.3 en 47 Newtonmeter. Op-
vallend was dat de Guzzi met
42 Nm nauwelijks onderdeed
voor de Benelli met 42.8 Nm,
Een karakteristiek die ook op
de weg terug te vinden was.
De Kawa trok de hoogstie
koppelgrafiek, de Guzzi de
viakste, Alle meetgegevans

zijn grafisch weergegeven in
een grafiek die in de volgende
aflevering te vinden Is.

Op de weg bleek dat de vierci-
linders alledrie om veel toeren
vroegen. De Suzuki GS 550
bijvoorbeeld doet tot

zo'n

4000 toeren bijna niets, boven
de 6000 toeren begint er leven
in te komen an pas bij de 8000
toeren zit er echt pit in de ma-
chine. De Kawasaki volgt dat
gedrag vrijwel op de voet, ter-
wijl de 504 hetzelfde gedrag
vertoont, maar dan allemaal
ean duizend toeren lager. De
Guzzi bleef onderin lekker ver-
mogen leveren, voalt zich tus-
san de 3000 en 7000 toeren
helemaal kiplekker, maar le-
vert ook het minste vermo-
gen.

Resumerend wvaerschillen de
Kawa en de Honda nauwe-
lijks, met licht voordeel voor
de Z 600 die zowel het
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Twaee machines
met cardantrans-
missie. Links da
Guzei, rachis da
Honda. Moto
Guzzi heeft de
schijfrem froal
integraal opge-
nomen in hat
cardanhuls, tar-
wijl da lichtme-
talen achtervork
gelagerd is in
hat motorblok.
Honda doot haot
conventionasl
metl san trom-
melram schiar.



Van boven naar
banaden de
dashboards van
de Kawasaki,
Honda, Suzuki,
Banalli an de
Guazzi.

hoogste koppel als vermogen
van dit vijftal op de weg kan
brengen.

Steeds belangrijker wordt het
brandstofverbruik van de mo-
toren. Met de stijgende benzi-
neprijzen wordt het toch een
factor die in de gaten moet
worden gehouden en de Guz-
zi bleek in dit opzicht uit te
blinken. Op een moordend
traject knepen we de machine
tot het uiterste uit en ondanks
dat was de V' 50 Il met een li-
ter 16.7 kilometer ver te rij-
den. Minst zuinig was de Be-
nelli 504 die het tot 12.2 kilo-
meter op een liter bracht en
daarin nauwelijks met de an-
dere twee viercilinders wver-
schilde. 12.5:1 voor de Kawa,
12.7:1 voor de Suzuki. De
Honda twin kwam op 13.0:1,
maar marginaal beter dan de
viercilinders. Het is bekend
dat Italiaanse tweecilinders
zuinig waren, maar de Guzzi
steekt in dit geval torenhoog
boven de concurrentie uit.
Met een rustige rijstijl waren
alle machines nog aanzienlijk
zuiniger. De Japanners halan
dan vlot 16:1, de Guzzi kan
beneden de 20:1 komen.
Tankinhouden verschillen
weinig.

Op de Benelli na hebben de
machines allemaal een tank-
inhoud van rond de 17 liter,
de Benelli kan twee liter
meer kwijt. De actieradius
voor de Guzzi bedraagt met
fel rijden dus 280 kilometer,
van de Benelli 230 kilometer
an van de Japanners gemid-
deld 220 kilometer.

Prestaties

Pure prestaties zeggen in we-
zen weinig over een machine.
Een motor die 200 haalt en
daarbij als een dweil over de
weg gaat kan moeiteloos in
de praktijk overvieugeld wor-
den door een machine die tien
kilometer langzamer loopt,
maar bij die snelheid uit de
hand eet.

Alle metingen werden varricht
met dezelfde rijder, na ver-

Maximum vermogen en

schillende runs in twee rich-
tingen. Snelste is de Kawa
met 174 kilometer top, vrijwel
gelijk met de Suzuki en de
Honda. De Guzzi moet zo'n
tien kilometer prijs geven, de
Benelli kwam nog iets lager.
De beide Italiaanse machines
bezaten hoogst leugenachtige
snelheidsmeters, waarbij de
504 het wel heel erg bruin
bakte. Liefst meer dan twintig
kilometer méér is toch wel
echt te veel van het goede.
Maar ook de Japanse machi-
nes bleken gek te zijn op over-
drijven. Zouden accurate tel-
lers nou zo veel meer kosten?
De acceleratie werd gemeten
in twee gedeeltes en niet altijd
is de snelste machine ook de
beste sprinter. Dat is wat af-
hankelijk van het verloop van
het koppel in combinatie met
de versnelling en de snelheid.

De Guzzi bijvoorbeeld bleek
een uiterst kwiek sprintertje te

zijn, waar het lage gewicht
ongetwijfeld een rol speelt.
Maar het is vooral de Honda
die diep grommend als de
snelste uit de bus kwam. De
zwaarste machine is in dit ge-
val ook de rapste.

Om nog even terug te komen
op de topsnelheid, zittend is
deze circa tien kilometer lager
dan liggend bij deze halve liter
machines. Wie het onderste
wit de kan wil hebben zal dus
vaak plat op de machine moe-
ten liggen. Opvallend was bij
de metingen dat de Suzuki er
zittend weinig van aan trok of
er nu met de wind mea of te-
gen werd gereden. Een ander
punt is dat met een redelijke
tegenwind de top in de vijfde
versnelling al snel hoger
wordt dan in zes. De Suzuki
en de Kawasaki kennen dus
dat verschijnsel, bij de overige
drie machines bleek er weinig
winst in ta zitten om wvol in
vier te blijven jakkeren.

Transmissies

Twee cardanmachines waren
er in deze groep, de Honda en
de Guzzi. De Honda schakel-

koppel

Maotor Opgegaven Gemaeten Opgegeven Gemeten
Varmogen varmaogean koppal koppal
Moto Guzzi WV 50 11 28/38)/ 7500 28.4(38.6) /7500 n.o. 42/3750

Kawasaki Z 500 30 5/52)/5000 40.3(64.8)/9100 42.9/7500 4&B.3/7200

Suzuki GS 550 I7.5E1)/ 5100

37(50.3) 9000 42/ 7500 43.3/ 7500

Banalli 504 40.4/55)/ 8900 34.5(46.9)/6200  33/8500 42.8/86250
Honda CX 500 36,5500/ 9000 40.4(54.9) /6950 4377000 A7/T200
(Opgaves van vermogen fn Kiltwarts, fussen haakfes in pk's gevolgd door foeren-
tal van maximum vermogen, Opgaves van kopped in Newtonmeter,, gevolgd door
toarental vin maximum koppel. Metingen verricht op de rollenbank van de TH in
Delft, opgaves hebben betrekking op vermogen en koppel asn de krukas. Ver-
schillen kunnen mede ontstaan doordal fabrikanten vermogensopgave doan ge-
meten aan het voorste kertingwiel of aan het achienad).




Brandstofverbruik

Maotor

Start krm stand

Moto Guezi V 5011

274
Kawasaki Z 500 2338
Suzuki GS 580 10601
Beanalll 504 2816
Honda CX 600 17985

Het brandstofverbruik werd gemeten over sen snel en fef gereden traject met san-
sluitend daarop de acceleratie en fopsnetheidsmetingen. Het gemiddelde verbruik
geelt dan ook de waarde weer die uitshatend onder zware belasting gehaald wordl.

de zonder meer voortreffelijk.
De Guzzi deed het zeker niet
slacht, maar het schakelen
vroeg om een langere slag en
voelde ook iets wolliger aan.
De Kawasaki en de Suzuki
doen het allebe’ keurig. Korte
slag, duidelijk afgebakende
versnellingen en de lichtheid
van de bediening gaven geen
reden tot kritiek. De Benelli
schakelde wat hakeriger dan
de overige machines.
Koppelingen geven bij mid-
denklassers nauwelijks reden
tot klagen. De Japanners ken-
merken zich door de lichtheid
van de bediening, de beide
Italianen deden daar niet voor
onder.

De zesbakken wvan de Kawa
en de Suzi vielen onder het
rijden niet bijzonder op. Bij
het wisselen van de machines
had eigenlijk niemand het ver-
schil gemerkt. Je schakelt
wat meer, maar direct voor-
deel is zo niet merkbaar.

Remmen

Een groot assortiment rem-
men sierde machines. Dubbe-
le schijven voor vinden we op
alle machines, waarbij die van
Kawa zijn geperforeerd. Ach-
ter hebben alle machines een
schijfrem, behalve de CX die
ean trommelrem achter heeft.
De Guzzi heeft een fraai tegen
het cardanhuis weggewerkte
schijfrem achter. De Guzzi
heeft het bekende integrale
remsysteem. Een punt om op
te letten, omdat de ‘handbe-
diende’ schijf voor de V 50 1l
gloom werkte. De neiging
bestond dan ook om de Guzzi
als een slechte remmer te
oogmerken, totdat we ont-
dekten dat met de voetrem
hoge decelleratiewaarden te
halen waren. De Suzuki be-
schikt over ronduit felle stop-
pers, net als de Kawasaki die
ook gif in de blokken heeft.
De Honda is duidelijk wat ge-
moedelijker, de machine remt
goed, maar zonder het venijn
dat de Kawa en de Suzi ken-
merkt.

De beide Italianen remden
eveneens goed. De diverse

Eind km stand Gamiddald
warbruik

46 4.3 liter = 1:16.7
279 6.5 liter = I:12.5
10672 5.6 liter = 1:12.7
2893 6.4 liter = 1:12.2
18058 5.6 liter = 1:15.0

achterremmen doen het voor-
al met het integrale rem-
systeern prima. Je merkt
eigenlijk niet dat je de achter-
rem gebruikt, maar het ge-
beurt wel degelijk. De resulta-
ten wvan remprogven wvanaf
een snelheid van tachtig kilo-
meter per uur wezen uit dat er
nauwelijks opvallend verschil
is tussen de remweqg van de
verschillende machines.

Alle motoren hadden zo'n 18
meter nodig om vanaf tachtig
kilometer per uur tot stilstand
te komen. Wanneer vol in de
remmen geknepen wordt ver-
traagden dus alle machines
zear goed, alleen bij "deellast’
blonken de Kawa en de Suzi
uit. Het integrale remsysteem
heeft vooral zijn voordelen in
het gewone verkeer. Je kan je
reactie naar je rechtervoet
sturen en ook een matig geta-
lenteerde rijder kan met dit
systeem gevaarloos erg hard
remmen. Juist daarin wver-
schilt het van het conventio-
nele systeem, dat laatste laat
echter bij scherp rijden, zoals
op het circuit, de remmen be-
ter tot hun recht komen om-
dat bater gedoseerd kan wor-
den. In de regen wordt de
remwerking van alle machines
dunnetjes. De trommel achter
bij de CX is dan een ware uit-
komst, want tot nu toe is er
op dat gebied nog bar weinig
vooruitgang geboekt.

Circuittest

Maast de normale wegkilome-
ters gingen we naar Zand-
voort om de stuureigenschap-
pen optimaal te kunnen uit-
proberen. MNu is een circuit
niet de ideale plaats om een
motor te testen, hoewel dat
vreemd in de oren zal klinken.

Rijden op een circuit verschilt
namelijk hemelsbreed van de
praktijk op de weg. Op Zand-
voort komt voortdurend van
alles aan de grond, op de weg
zal diezelfde machine hooguit
in ideale omstandigheden het-
zelfde kumnen doen. Waar
Zandvoort wel uitstekend
voor geschikt is, is om de
zwakheden wvan machines
op te laten vallen. Wat er op
de weg niet uitkomt door ge-
brek aan ruimte en echt snelle
bochten, wordt op het circuit
binnen een rondje blootge-
legd. Stille getuigen daarvan
waren de afgesleten voetsteu-
nen van dlle machines.

Om met dat laatste punt te
beginnen, krassend en wvon-
ken trekkend pak je daar de
bochten. Superster in deze
categorie was de Benelli 504
die van een ronduit gevaarlij-
ke middenbok is voorzien. De
machine laat zich heel gewillig
sturen, wat resulteerde in een
bijna tot de helft doorge-
schuurde middenbok. Aan de
andere kant exelleerde de
Guzzi die als makkelijkste ma-
chine uitsluitend af en toe met
een voetsteun aan het asfalt
snuffelde. Hoe hard er ook
gereden werd, de Guzzi wei-
gerde gewoon om krassend
een bocht te pikken en stond
daarmee op de eenzame hoog-
te wat de grondspeling be-
droeg. Alle andera motoren
sleepten de voetsteunen, jiffy-
stand of middenbok owver het
asfalt, waarbij de laarzen van
de rijders ook het nodige te lij-
den kregen.

Eerst de nuchtere cijfers van
Zandvoort. Alex George reed
voor ons alle machines en met
hem als rijder klokten we ook
de rondjes. Zijn beschouwing
van de vijff motoren zal dan
ook in de tweede aflevering
van deze vergelijkingstest niet
aontbreken.

Zonder extreme risico’s te ne-
men reed Alex de machines
maximaal snel het circuit
rond. MNa wverschillende op-
warmrondjes werden steeds
drie achtereenvolgende ron-
den geklokt.

Snelste machine op het cir-
cuit werd de Kawasaki 2 500.

Gemiddelde snelheden op Zandvoort

Gemiddelde Gemiddelde
snalhaeid
{im sec.] (in km/uwrl

rondetijd
Moto Guzzi vV 50 11 2.07.43
Kawasaki Z 500 2.00.51
Suzuki GS 550 2.01.43
Benelli 504 2.04.64
Honda CX 500 Zm.z7

Gemiddelde snalhaid
in procentan van de
gemeten topsnalhaid

1188 73.5%
126.5 72.7%
126.5 72.3%
122.3 77.2%
1256 72.58%

Luxe is troef in
deze klasse, ge-
goten wielen an

dubbele schijf-
remman zijn ge-

mesngoed ge-
worden. Enige
uitzondering is
Honda mat de
Comstar wialen,
tarwijl bij Kawa-
saki de schijven
peperforeard
zijm.
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De rondetijden waren opmer-
kelijlk constant en met een
rondetijd van wvrijwel precies
twee minuten is de Z 500 een
machine die gezien mag wor-
den. Onder wedstrijdomstan-
digheden en zonder jiffy of
middenbok zijn tijden onder
de twee minuten viot haal-
baar. De Suzuki en de Honda
streden om de tweede plaats.
Een remfoutje onderaan de
Hunzeruglof de Hugenholtz-
bocht) leverde zo maar een
verlies van twee seconden op.
Zonder dat verlies zou de Su-
zuki een fractie sneller zijn ge-
weest dan de Honda die on-
danks de afmetingen en het
gewicht tot de snelste machi-
nes hehoorde.

De Benelli 504 werd onver-
diend zwaar gehandicapt
door die slechte middenbok.
Zonder die storende inviced
zou per ronde minimaal twee
seconde sneller gereden kun-
nen worden, terwijl Alex twee
minuten rond haalbaar acht-
te. De Guzzi had de meeste
tijd nodig om rond te komen.
Om dat in de juiste verhoudin-
gen te zien hebben we de ge-
middelde snelheid op Zand-
voort uitgedrukt in procenten

Motor Benelli 504 Sport Suzuki GS 550
Typa 4 cilingdgr, vierwaki 3 cilinder, umuln
Cilinderinhoud 4585 em® — Ghaaw o
Baring 56 mm & mm
Slag A H},ﬂ-mm____ % 55 8 mm
Compeeshverhouding 0.2 op 1 “BEop)
Fosling rifwind rijwind e
Mokkenas!sant 1 bovenliggend 2 bovenliggend
Nokkenasaandripving ketling ketting
Krukaslagars 5 glilagens B rolisgers R
Carburateusis) 4 merk Del'Orto, type VHEZ 220 4 mark Mikuni, type VM 225
Brandstat super be ¥ marrnasl
Ontateking contactpurien mark Marell contactpunten merk MD
Bougiels) mark Bosch, type X260TZ. alternatiel: merk ND, typs W24ES, alternatiet:

: Maspili CXEBL NGK B-8-ES
Dyramo WISSBISIPODM vermogen 240 wall,  wisselstroom vermogen 220 watt,

stropmaterkie 0 A stroomsterkie 14 A

Batter 12 Vol 15 Ah 12 Valt 10 Ah

| Oliokosler e 7 e S
Materiaal cibndarisl "~ licht metaal lichtmataal met gietyzeren woering
Starte ol elekirische starter kickgtanes rechis slekirische starter
Prestaties

Maximum vermogen [fabr. opg.)

40,4 kW (565 pk] by B300 min—1

37,6 KW (51 pki be 9000 min—1

Maximum vermogen rolenbank

34,5 kW (46,9 pk) bij B200 min—1

Maximum koppel (fabeopg.)

37 kW (50,3 pk] bej 9000 min—1

33 Nm 13,5 mkg) by 8500 min—1

42 Mm (4,2 mig) bij 7500 min—1

Manimum trekioracht san achbensiel

irallentank) 42,8 N (4,3 mikg) b 6260 min—1 43,3 Nm (4,3 mikg] bj 7500 min—1_
Topsnalbeid (fabrieksopgavel 180 km/h 185 km/h B
Transmissie
Koppeling meenudge name punem:uppahnn masnvoudige natie platenkoppeling "
'.'lfsrulllngun P T G [
Type b.cl-. iing khumhrrg B -il.a.ﬁ;r.tﬂltfmlirﬂ
Overbrengingsverh. 1 versn. 2,454 op 1 (bak) 2,666 op 1 [bak)
2o versn. | 1,666 op 1 (bak) 1,7 op | ekl
3a versn 1277 op | bak) ) e op A bek] - -
i 28 venn, 1,060 op 1 (bak) 1,173 op 1 (bak)
~ Sawessn. 0,900 op | (bak) 1,045 op 1 [bai)
Be verns. 0,058
Wiw. SBC L A 2588 op 1 G i
Katting/ cardan R ketting katting
Wielophanging
Vork ¥ mrk Sebac schrostvear mark Suzuki, schioshussr
Achigreemanien mack Marzacchi, in 3 standen mark KONI, in & standen
sd'lrnlh»m lbaar, Sohoefvis
Besturing
Voordorkhosk 637 1=
VoI poor ~ i4lmm 120 mm
Balhootdlagenng kogollagers losstcups
Achterarklagering T naskllagens naakdlagens
Remmen ks
Wi 2 schipsan 2 schipvan . !
Dismater schaf trommsl 280 mm 276 mm
Bedigning hyeaulisch hydraulisch
Achtsr BNt schuf
Diameter schif tromemsl 260 men L 278 mm
Bediening "~ hydeaulisch Py dulisch
Wielen en banden
Velgmast voor WM 2, 1,85 % 18 1850 = 18
Bandanmaat 3.00 518 .25 H18
[Bandendm Michalin M38 Continental AB2
Valgmaal achter WM3 2.15 = 18 2.15J = 18
Bardsnmant 3.50 518 400 H1B
Bandenmerk Michain MIE Continantal K1124
Maten X
Max. bangte 2100 mm 2175 mm
Max. hoogte onbelast 1040 mm 1166 mm
Max. broedis B0 mm BB mm
Wislhasis 1400 mm T 1435 mm
Grondspeling 180 rrm 150 mm
Inhouden
Brandsioftank 19 liter 17 liter waarvan 2 Iir reserve
Mgtarcartar B 2,5 Wer olie SAE 10W50 2,6 Wes olis SAE 10W40
Onderhoudskosten
Mumﬂin-‘nmbdln‘ng 7 171, — per jsar £ 45— per 3 mnd. f 171,— par joar, f 45.— por 3 mnd.
WA -verzakering® ¥ 328, — per jear ¥ 328, — per jsar
AR-verzskaring" 71883, — per jaar 7 1733, —
* KENMV-pramia
Prijzen
Carsdoguaprijs lincl, BTW) F E8a0, — #5500, —
Imponaur Rimmarsma B.. Den Hewsel 3 B.V. Nimag, Vaursestrastweg Z80
Dirsehat 049971342 Laidschendam (070-209363)




Moto GuzziV50-Il I{arquakl Z500 Honda CX 500

2 cilirder, viertake "B cilinder, viertakt
490 cm® -lb?v-rn' 496 om?
T4 mm 55 mm T8 mm PR
57 mem 52 4 mm B2 mm
88op 1 850p 1 10 op 1
rijwind ripwind viceistof o
1 andediggend 2 bovanlipgend 1 ondaerliggend
ketting katnng kntting
2 glijtagers 5 ghijlagers 2 glifagers il ¢
2 mek Del"Orto, type VHB J4F 4 mark Tiked, typa KzzP-24 2 mark Kaihin, type V35
nanmaal T il

suped
Jaos inductiel

[

contactioos inductied

mark NGE, typa DBEA, shtermatiaf;
ND XZ4ES-L

wissslsiroom vermogen JB0 watt,
[LTEA o 20 A

wissalstroom varmogen 180 wat

wissslgtroom vermogen 170 watt

12 Volt, 32 Ah T 'u'olt, 12 Ah 12 Volt, 14 AR
e
Ie;hlmal.nl mat glatijpenen voaring Hnmdwmm lichtmataal mal gietijnsren voeting

elacirische S1arter

alacirische 1artar

electimche sLanes

2.8 kW [38 pk] bij 7500 min—1

9.5 kW (52 pk) b4 9000 min—1

36,8 kW (50 pil b S000 min— 1

28,4 KW (38,6 pk) bij 7500 min—1

40,3 kW (54,8 pk) by 9100 min —1

40,4 KW (%49 pi) b B350 min-1

H.0.

42,9 Nm (4,5 mikg) b§ 7500 min— 1

43 Nen 14,35 rkg) bij 7000 min=1

42 Nm (4,3 mig) bij 3760 min—1

48,3 Nm (5,1 mig) by T200 min -1

A7 N (4,7 mkg) bij T200 min—1

160 krm/h

N.O.

180 km/h

droge platenkeppeling natie mearvudige platenkoppeling | mesrvoudige natte platonkoppeling
e ] B
' wenschakeling klauwenachakeling — lsuwerschakeling
%27 op 1 ta) 2,57 op 1 (bakl 2,753 op | (k]

1,733 op 1 (bak) 1,78 op 1 (bak) 1,416 op 1 (bak)

1,277 op 1 (bak) 1,38 op 1 (bak) 1,115 op 1 [bak)

1,045 op 1 (bak) ] 1.13 op 1 (bak) 0,531 op 1 [bak}

0,999 op 1 (bak) 0,96 op 1 (bak) 0,931 op 1 [bak)

0,85 op 1 (bak] i
cardan katting cardan
Gabac, schroateer Kiawasaki, schrogheer Honda, schroetves: (gas g

Marzocchi in 6 standen verstoloaar, | Shows, in § sianden verstolbaar, Ko, in § standen verstelaas,
schroateser scheoatvesr, siag totasl 100 mm schroafvesr

6 r DR S i Yo B

86,5 mm 58 mm 100 mm _

kegellagers kegellagers losse cups/nasldlagors, kegelagers
kegellagen raaldlagers glijlagers, silentbiocs

2 schipesn Z schijven/ gepesioneerd " 2 schijven

200 mm 280 mm 240 mm

Fryciraulissh® hydrauksch ~ hydeaulisch >

schigl schijf fgepar onsand | mart 2 resrachonsn

5 mm 200 mm ¥ 160 mm = ]

A Swlisch® Fydraukach stang
je | ey pr——— 7

L L ENC 186 B = 19 MT 186+ 18

300618 325 H-19 B 3.6 H1B I

Michalin M35 Duniop goid seal F7 Bridgestone 5710

WMZ 185 = 18 1858 = 19 MT 1.86 = 18

3.50 518 3.76H-18 ) 376 HIB J

Mschadin M35 Durilon Roadmaster KBITT 100 Bridgestons 5703
2080 mm 3 2100 mm S 2206 mm

1038 mm 1125 mm 1126 mm 3
780 mm TEE mim T40 mm

1355 mm 1355 mm 1458 mm

n.a. 145 mm 160 mm o

1Mmmnzﬂnrﬂ'\;' 2

1B liter waanvan 2.8 liter msenve

17,5 tar wsBrvan 3,5 T resere

2,25 liter olie SAE 10W40

3 liver olin SAE 10W40

3,5 ner olie SAE 10W40

T171,— par jaar, § 45, — por 3 mnd, £ 171,— per jaae, / 45, — por 3mnd. F 171,— per jaar, f 46, — per 3 mnd.
f 328, — por jmar f X8, — pet jaa f 328, — per jaar

F 10680, — pev jaar f 1583, — par jaar f 1580, — per jaar

T ? o8~ ol

MCI B.V. Gerard Scholtenstr. T3
Aorterdam 010-669680

Bruingma B.V. Stadhcuderskade 143 Honda Maotor, Nikkelstraat 17
Amatardam B04- 73333

O20-T17344

Riddarkerk 01

van de gemeten topsnelheid.
De Benelli bleek de effec-
tiefste machine te zijn met
ean waarde van 77.2%. De
Guzzi maakt op het circuit
ook goed gebruik van zijn po-
tentieel, gezien het cijffer van
73.9% . De drie Japanners de-
den ook nu weer weinig voor
elkaar onder met waardes tus-
sen de 72 en 73 procent. In
vroegere dagen zou het met
iedere motor mogelijk zijn ge-
weest om een 120 "Ster’ te

‘halen, toch geen geringe

prestatie voor halve liters,

Uit de circuittest, die je los
moet zien van het owverige
testgedeelte, kwam naar vo-
ren dat de Suzuki en de Ka-
wasaki het makkelijkste snel
te sturen was. De Honda
draaide weliswaar vrijwel ge-
lijke tijden, maar vroeg duide-
lijk méér aan de rijder om snel
rond te komen. De Guzzi reed
absoluut moeiteloos en strak,
maar heeft niet genoeg ver-
mogen om in dit spelletje mee
te kunnen doen. De Benelli
zou dat wel kunnen, maar de
eerder al misprijzend opge-
noemde middenbok bederft
veal voor het ranke [taliaantje.
De strijd tussen de absoluut




De grootste han-
dicap van de Be-
nelli: de midden-
bok komt overal

aan de grond.

40

Jiffty an midden-
bok zijn bij de
Kawa de boos-
dogners,

Stille getuige bij
de Suzuki, ook
de stroppen van
de uitlaatdem-
pers slijtan op de
normale weg
door,

Rondetijden op het circuit van Zandvoort (in seconden)

Moto Guzzi V5011

Kawasaki Z 500

Suzuki GS 550

Benalli 504

Honda CX 500

totaal/ronde

2.08.16-2.08. 16
4.16.28-2.08.12
6.23.53-2.07.25

totaal/ronde

2.00.51-2.00.57
4.01.06-2.00. 54
6.01.65-2.00. 50

totaal/ronde
2.00.71-2.00.71
4.03.33-2.02 38*
6.04.31-2.00. 98

totaal/ronde

2.05.20-2.05. 20
4.09.74-2.04. 54
6.13.94-2.04. 20

totaal/ronde

2.01.46-2.01.45
4.01.85-2.00.39
6.03.81-2.07.96

*l Afwigiking in rondetiid door remfout in Hugenholtzbocht]

snelste machine op het circuit
zou dus in het voordeel van
de Z 500 beslist worden. De
Honda CX werd ondanks
speedwobbles naar de twee-
de plaats gemend. Vooral na
het Scheiviak gaf de CX pro-
blemen. De chicane is daar
weggewarkt,
waardoor het wegdek bar
hobbelig is. (Overigens stoof
Alex niets vermoedend van de
nieuwe bocht ‘vol' door het
Scheiviak, om daarna plotse-
ling geconfronteerd te wor-
den met een verlegd circuit.
De discussie was pittig na af-

heel slecht

loop . . .).

De Suzuki 550 draaide een
dan de
Z 500, maar circa een secon-
de sneller dan de CX. Maar
een remfout bracht de 550 uit-
eindelijk naar de derde plaats.
Wael heeft de machine het po-
tentieel om in de winnaars

fractie langzamer

kring te zitten.

Ook op Zandvoort hebben we
het geluid gemeten van alle
machines volgens de normen




van de Rijksdienst voor het
wegverkeer. Het stilste bleek
de Suzuki te zijn met 81.5 de-
cibel, tweede werd de Honda
met 82, toen de Kawasaki met
84 gevolgd door de Benelli en
de Guzzi met ieder 85 decibel.
Hierbij moet opgemerkt wor-
den dat het om gebruikte ma-
chines ging, die door meer
mechanisch geluid (kleppen,
klapperende kettingen etc.)

o B )

aanzienlijk hogere decibel
waardes geven.

Praktijk

Zandvoort is nu eenmaal niet
in je achtertuin te vinden, dus
de prestaties die daar neerge-
zet zijn, bepalen nog niet het
totaalbeeld. In de wvolgende
aflevering gaan we dan ook
verder in op het karakter van

Acceleratie an topsnalhaden

Acceleratie
(in seconden)

B80-120 km (in drie) 100-140 km (in vier)

Moto Guzzi V 50 1 5.73 B.43
Kawasaki Z 500 6.12 8.49
Suzuki GS 550 6.23 B.63
Benelli 504 5.87 B.53
Honda CX 500 5.40 7.25
Topsnelheid in km/uur
(tussen haakjes telferaanwiizingen)
Zittend Liggend
Moto Guzzi V 50 11 143.5( 152] 159.0/ 1 70)
148, -161.

184.0/ 163) 48.8 164.0¢ 175/ by
Kawasaki Z 500 165.0¢/177) 175.07 181}

164.00770,"%45 173071791749
Suzuki GS 550 163.0/ 7178} 169.0¢ 185/

163.01178 "0 1780079451735
Benelli 504 135.0/ 150 166.00778)

108.0160 2% 16201780/ 1585
Honda CX 500 167.0/ 168) 170.0/ 181}

168.01775/ 625 17451857 723

Meetomstandigheden: De melingen werden verricht met een rijder gekieed in
racecverall met een rijklasr” gewichr van 82 kife. Alle metingen vonden plaars i
twee richtingen onder de volgende omstandigheden; windkrach! 4 tot 5, tempera
tuwr 12°. De witeindelifke snetheden zin dus een gemiddelde van twee metingen
regengesteld verreden op dezelfde weg onder identiske omstandighedan.

iedere machine gewoon op de
weg, de technische gege-
vens, vermogensgrafiek, de
uitvoering en het uiterijk. De
sportieve kant is nu voorna-
melijk aan de beurt geweest
en de conclusie daarvan kan
kort zijn: De Kawasaki Z 500
komt hier als de winnaar uit
de bus. De rode viercilinder
geaft de hoogste prestaties,
zowel motorisch als op de

weg. Dat wordt nog eens be-
nadrukt door de snelste cir-
cuittijd terwijl de machine
procentueel gezien daarvoor
nog niet eens het laatste eind
van zijn tong hoeft te laten
zien.

(wordt vervolgd)

Bij de CX kun-
nan de matalen
stukkken onder

de vostrusten
verwisseld wor-
dan.

4

Het complate
testteam met
v.l.n.r. Frank de
Rijka, Wim Hes-
sing, Henk Brug-
geman, Alex
Goorge. Dark
Evers en Jack
Dortwijn.



