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Comparativa

Y estas preguntas tendran
que hacerselas también
algunos espafioles cuando las
nuevas remesas de Honda
aparezcan en nuestro pais. Y
es que después de la explosi-
va VF 750 F, ahora parece que
la nueva estrella de esta cilin-

Dos comportamientos muy similates, mejor manejabilidad para CBX.
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drada en el cupo de importa-
cién sera la recien aparecida
CBX 750 F, una tetracilindrica
en linea que nada o poco tie-
ne que ver con aquella con mo-
tor en «Va»,

&Y como se puede compren-
def que una misma fabrica, en

plena fase de comercializacién
¥y promocion de una nueva ge-
neracién de motos ¥, motores
pueda hacer peligrar el proyec-
to «V» lanzando una nueva te-
tracilindrica que las primeras
pruebas han dado ya por tan
buena como la:VF?; ;acaso se

han vuelto locos de verdad?
La respuesta —si es que de
verdad la hay— habria que
buscarla dentro del inmenso
departamento en el que 1.500
ingenieros proyectan y piensan
a la vez miles de soluciones
para salir al paso de la crisis,

Motor tetracilindrico y chasis convencional para la CBX.




crear nuevos disefios y... por Io
tanto entablar una pugna entre
los mismos, hacerlo mejor
que el vecino, quiza anénimo,
gue se halla dlbU]ando asula
0. Es la competencia dentro
e la propia empresa, es la lu-
=ha por la defensa de teorias
opuestas: el motor en «Va y el
sstracilindrico en linea.

AS[, cuando parecia que las
/F marcarian definitivamente
=l final de una serie que tuvo
sus origenes a finales de los
-sesenta» (las CB), este grupo
de ingenieros «disidentes», pu-
so en marcha lo que se podria
denominar plan «anti-V». Es
pues la respuesta a una incon-
gruencia que sélo el afan de
Honda por aplastar definitiva-
mente a todo el mundo ha po-
dido llevar a cabo: dos mode-
los de la misma cilindrada, pe-
ro de técnica opuesta, desa-
fiandose entre si y Iuchando
para el mismo mercado.
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De nuevo
la diversificacion -

Esto es exactamente pues lo
gue ha sucedido, las razones

de su aprobacion por parte de
los altos directivos de Honda
son insospechados pero a
buen seguro han prevalecido
todas las razones posibles me-
nos una principal: la razén. De
las 2.000 piezas que componen
una VF, tan soélo 10 son comu-
nes a ambos modelos. Ya que
se permitié un desafio seme-

Resultados de la prueba

jante entre los técnicos de una
misma marca, deberia haberse
exigido en compesacion, fabri-
car una moto que utilizase un
minimo de componentes co-
munes de su «rival»,

Solo asi se hubiera luchado
de una vez por todas contra
una de las peores enfermeda-
des que tiene que afrontar

 ACELERACION CBXTS0F  VF 750 F
CHO0 Krth. @ e & 43 43
0-160 Kmi/h. 10,2 9.9
0-180 Kmyh. 14,3 14,2
0-200 Km/h. 21,9 2’3 2
0,400 metros 12,6 "12 6
0-1.000 metros 24.0 241

REGUPERACJGN (en 5!6marcha) '
60-140 Km/h. . e 130
VELOEIBAD MAXSMA .
piloto erguido 201 198
pliotc agachado 211 200

_ CONSUMG R e

Media durante la prueba 6,8 2
. Capacidad depositolreserva 2215 19, 5/ 2,5
Aut@non}_la _____ 323 Km. 27! Km

cualguier concesionario euro-
peo y de las que el consumidor
es el mayor perjudicado: el es-
candaloso volimen de piezas
de recambio diferentes, un mal
que ha llevado a cerrar sus
puertas a no pocos negocian-
tes de la moto y que en otros
casos conduce a la impotencia
del cliente ante la falta de pie-
Zas para su recién estrenada
moto, cuando no una tardanza
en recibirlas que le hace pen-
sar seriamente en deshacerse
de ella.

El «canibalismon, las piezas
piratas o la simple desatencién
(del cliente) son denuncias que
con mucha frecuencia se pro-
ducen en los paises europeos.
+Qué pasara en Espaia el dia
que también unos modelos se
pisen a otros, si ahora ya exis-
ten graves problemas de sumi-
nistros de recambios?

La cuestién de cual de los
dos conceptos mecanicos es
mejor o tendra mas éxito sélo
tendra pues respuesta des-
pués de ver la reaccion del pu-
blico frente a las ventas. Y los
factores que arriba apuntaba-
mos seran decisivos cara a di-
chas ventas.




Comparativa

¢Qué técnica elegir?

Teoricamente, quienes apo-
yan al motor en «V» técnica-
mente, tienen los triunfos en la
mano, aunque hasta el mo-
mento no se haya llevado esta
ventaja hasta sus ultimas con-
secuencias técnicas; y es que
el motor de VF refrigerado por
agua permite, gracias a una
temperatura de funcionamien-
to mas reducida, una mayor
potencia especifica gue un mo-
tor refrigerado por aire.

También el rendimiento, gra-
cias a la mayor comprension,
es mayor que en el modelo re-
frigerado por aire. Y las presta-
ciones, para un mismo valor de
consumo, serian también ma-
yores. Sin embargo, el consu-
mo medido en ambas motos
habla otro lenguaje: 7,2 litros
para la VF, 6,8 litros para la
CBX. La causa del mayor con-
sumo en la tetracilindricaen V
podria atribuirse a la mayor
pérdida de rendimiento dentro
de la misma mecanica, roza-
mientos y arrastre de los arbo-
les de levas a través de las dos
cadenas de distribucion. A fa-
vor de este motor tenemos sin
embargo la proteccién al so-
brecalentamiento y su resul-
tante menor tendencia a pro-
ducir ruidos mecanicos. Las
culatas de cuatro velocidades
tienen alrededor de las valvu-
las de escape una buena pro-
teccion térmica.

Los constructores de la CBX
tetracilindrica en linea lo tuvie-
ron mas dificil. Tuvieron que
desprenderse del exceso de
calor de las culatas a través de
unas canalizaciones de aire en
el carenado y un disefio espe-
cial de las aletas de la culata.
Pero a pesar de ios innegables
avances y soluciones técnicas
del motor V-4, a nivel de funcio-
namiento de los dos motores
encontraremos muy pocas di-
ferencias. Las vibraciones pro-
ducidas tanto por uno como
por el otro motor son de una
frecuencia que no pueden ser
consideradas como molestas.
Lo mismo cabria decir del rui-
do producido por las culatas,
ya que en la CBX el sistema hi-
draulico de reglaje automatico
mantiene siempre a cero el jue-
go de valvulas y por lo tanto no
hay ruido. Por su parte, el V-4
de la VF, gracias al aislamien-
to de la refrigeracion liquida es
mecanicamente practicamente
insonoro, aunque eso si, quie-
nes tengan una de esas motos
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El motor de Ia VF:
un tetracilindrico en
V a 90 grados con
cuatro valvulas por
cilindro y
refrigeracion liquida.




El tetracilindrico de
la CBX. Un motor
muy compacto con
sistema hidraulico de
reglaje del juego de
valvulas. El
alternador ha sido
montado detras de
los cilindros.

tendran que dejar para otros la
cuestion del reglaje de valvu-
las, inexistente en la CBX.

En este aspecto (manteni-
miento), la CBX es mucho mas
simple y practica y ademas re-
sulta mecanicamente mucho
mas compacta. Ello se ha con-
seguido colocando el alterna-
dor detras de los cilindros. El
argumento esgrimido en la V-4,
de estrechez mecanica y por lo
tanto optima penetracidn aero-
dindmica fue valido hasta que
llego la CBX. El motor de la VF
es solo 4 mm. mas estrecho
que el sélo 419 mm. ancho pro-
pulsor de la CBX tetracilindri-
ca en linea.

En el apartado pesos, la
CBX juega también sus cartas.
Uno de los condicionantes del
peso de la VF es precisamen-
te el peso del motor, 855 Kg.,
nada menos que 10 Kg. mas
que el CBX. A ello habra que
afadir ambos radiadores de
agua, los ventiladores, los tu-
bos de agua y tres litros de |i-
quido refrigerante. Y las venta-
jas en centrar y bajar el centro
de gravedad con la VF dejaron
de serlo al conseguir, gracias
a la estrechez de construccion,
bajar también hasta limites in-
sospechados el tetracilindrico
en el chasis. Pero es que ade-
mas, la colocacion del V-4 en
la VF, comporta un centro de
gravedad bastante alto, si te-
nemos en cuenta por ejemplo,
que los carburadores se hallan
en el centro de la «V» y que la
caja del filtro ocupa el lugar
que le corresponderia al depd
sito, obligandole a colocarse a
mayor altura de lo normal, al-
go que evidentemente tiene
que influir en la manejabilidad
de la moto.

Pero a pesar de los distintos
caminos que los constructores
utilizaron para lograr ambos
motores, el resultado practica-
mente es el mismo. Y es que
diferencias minimas de déci-
mas de segundo en la acelera-
cion, por ejemplo, no pueden
valer como argumentos en
contra o a favor de una u otra
moto. Lo mismo cabe decir de
la velocidad maxima, puesto
que los 209 y 211 Km/h. conse-
guidos con la VF y la CBX res-
pectivamene son consecuen-
cia de los distintos desarrollos
finales con los que vienen pro-
vistos estas motos. La CBX
con su gama de potencia util
a muy altas vueltas permitia
aprovechar muy bien la sexta
velocidad mientras la VF, con
sus cinco relaciones v unos
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Honda CBX 750 F

Honda VF 750 F

Motor: Tetracilindrico cuatro

tiempos en linea, doble arbol en
culata, radiador de aceite, siste-
ma hidraulico de reglaje automa-

tico de juego de valvulas, distri-
| buicién” mandada por cadena

dentada, cuatro valvulas por cilin- |
dro, ¢ilindrada 747 ¢.c. (67 X 53 |
mm.). Potencia maxima 91 CV, a

9.500 r.p.m., par maximo 7,1 mkg.
& 8.500 r.p.m. Cuatro carburado-
res Keihin de 30 mm. a depresion.
| Engendido transistorizado. Gene-
| rador de 280 W. Embrague multi-
disco en bafio de aceite, acciona-

seis relaciones. g

Chasis: Chasis doble cuna,
| horquilta delantera asistida por
aire con sistema anti-dive meca-
nico. Barras de 39 mm. Regula-
cion del hidraulico én tres posi-
ciones. Recorrido 150 mm. Sus-
pension posterior Pro-Link, reco-

rrido del amortiguador, 115 mm,
Doble disco delaritero de 280
mm. Pinzas de freno de doble pis- |

ton. Disco posterior de 280 mm.
Ruedas 110/90 V 16 delante,
130/80 V 18 detras,

Medidas: Distancia entre ejes |
1.465 mrn. Longitud total 2,200
mm. Altura asiento 795 tmm, Pe- |

s0 depdésito lleno 241 Kg. Capa-
didad depoésite, 22 litros (5 re-
serva),

Motor: Tetracilindrice en V a 80

i grados, refrigerado por agua,

DOHC, cuatro valvulas por cilin-
dro, diametro por carrera 70 x

48,6 mi., cilindrada 748 c.c., re-

| lacién de compresion: 10,5: 1. Po-

tencia maxima 90 CV. a 10.000
r.p.m. Par maximo 7,4 mkg. a
7.500 r.p.m., cuatro carburadores
Keihin de 30 mm. Encendido tran-
sistorizado. Generador 350 W. Ba-
teria 12 v./14 Ah. Embrague mul-
tidisco en bafio de aceite, cam-
bio de cinco velocidades. Trans-

: _ | mision secundaria por cadena.
miento hidraulico. Gambio de |

Chasis: Doble cuna con tuvos
de seccion rectangular. Horquiilla
telescopica asistida por aire de-

| lante, barras de 39 mm., recorri-

do 160 mm, sistema anti-dive me-

| ¢anico, suspension Pro-Link de- |

tras, recorrido 120 mm. Frenos:
doble disco con pinzas de doble
pistén, y 260 mm. diametro delan-
te; detras, disco de 300 mm. Rue- |
das, 110/90 V 16 delante, 130/89
V detras. ;
Medidas: Distancia entre ejes
1.495 mm., longitud 2.200 mm. al-
tura siento 820 mm., peso depo-
sito leno 248 Kg. Capacidad de-
posito 19,5 litros (2,5 reserva).




bajos de locomotora aunque
puede sobrepasar la linea roja
de las 10.000 r.p.m., es un mo-
tor que tiene su buena res-
puesta en régimenes mas mo-
derados. Y en la VF, lo que pa-
sa es que tiene un motor poco
espectacular por su sonido, ha-
ciéndonos parecer que vamos
maés despacio de |lo que en rea-
lidad va.

Muy diferente es en este as-
pecto el motor en linea, espec-
tacular por el empuje en cuan-
to sobrepasamos la marca de
las 8.000 r.p.m. El empuje de la
CBX cuando se halla en la bue-
na zona de par no lo ofrece la
VF en ninguna circunstancia.

Las disputas internas de
Honda por conseguir igualar a
la VF, no se ha detenido tan
s6lo en el motor. El chasis tam-
bién ha sido punto de mira de
los ingenieros y para seguir ca-
minos opuestos, el chasis de
la CBX nada tiene que ver con
el de la VF, salvo en las sus-
pensiones. Doble cuna de tu-
bos de seccién rectangular en
la VF, doble cuna clasico con
espina dorsal y tubos redon-
dos en la CBX. Pero no por ello
resulta menos eficaz.

A pesar de que en la CBX se
ha buscado a través de su geo-
metria una ventaja en maneja-
bilidad (corta distancia entre
ejes, menor lanzamientos),
mostrd un comportamiento en
carretera mas neutral que la
VF, especialmente ausente de
las tipicas reacciones que acu-
sa la VF en el tren delantero
(rueda de 16 pulgadas) en si-
tuaciones apuradas o limites.
La CBX parece andar scbre rai-
les.

Ademas, no tiene la mala
y desagradable costumbre de
enderezarse cuando frenamos
bruscamente.

Por otro lado, la preocupa-
cion de los ingenieros por con-
seguir un motor lo mas corto
posible para asi dar cabida al
largo basculante y al sistema
Pro-Link de suspension, ha da-
do su buenos frutos en el apar-
tado confort. La suspension es
muy sensible a cualquier irre-
gularidad del asfalto y su com-
portamiento es casi algo fue-
ra de lo comun.

Si en recta, el comporta-
miento de ambas motos puede
catalogarse de seguro, en el
aspecto de la manejabilidad,
es donde se aprecian claras di-
ferencias. Si hasta ahora, las
VF han sido consideradas co-
mo las maestras en este apar-
tado, la CBX tiene ahora que

robarle el puesto. Puede sor-
prender ante todo el hecho de
gue no necesita ninguna adap-
tacion sobre la CBX. El piloto
se encuentra perfectamente
acoplado, gracias principal-
mente a una posicion relativa-
mente baja sobre el asiento, al-
go que no ocurre sobre la VF
donde uno se encuentra senta-
doun poco mas arriba. La sen-
sacion de manejabilidad y con-
trol que la VF proporciona hay
que valorarlo, mas que por la
facilidad con que podemos
tumbar la moto en las curvas,
por la facilidad con que pode-
mos enderezarla, especialmen-
te en situaciones comprometi-
das. Y es que a partir de un de-
terminado angulo, el chasis re-
sulta algo dominante, menos
sensible a las 6rdenes del pi-
loto y se hace necesario forzar-
lo para volver a la trayectoria
gue nosotros mandamos.

Mucho mas neutro se mani-
fiesta el chasis de la CBX. En
situaciones limites se compor-
ta igual que en conduccidn
tranquila y el esfuerzo por con-
trolar la moto es realmente mi-
nimo. Ello se traduce en un
mayor disfrute del pilotaje en
curvas que con la VF. Pero aun
asl, las diferencias de compor-
tamiento, teniendo en cuenta
el «talento» de ambas maqui-
nas, son realmene pequefias.
Prescindiendo de las criticas al
mantenimiento y al equipa-
miento. Son ambas motores
Honda dos mecanicas muy sa-
tisfactorias. La falta de protec-
cion del carenado y la mejora
de la instrumentacién en la
CBX, queda compensado por
una peor posicion del piloto en
la VF.

Mejor trabajo
en la CBX .

La respuesta acerca de cual
de las dos podria ser conside-
rada mejor que la otra, habria
que buscarla no sélo en la ta-
bla de prestaciones, potencia
y en los analisis de los moto-
res y chasis sino también en el
trabajo realizado por los inge-
nieros de Honda. Y aungue la
creacion de la VF sea ya meri-
toria de por si, los resultados
obtenidos a partir de un con-
cepto mas sencillo, hacen pen-
sar que se ha trabajado mejor
con la CBX. jCosas del Japon!
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C.B./H.V.




