


Honda CBX-750 F ¢ Honda VF-750 F * Suzuki GSX 750 ES

Comparativa

Las tres japonesas de 750 c.c. de nuestra
prueba son capaces de ofrecer la mejor «mi-
sica» del momento, con prestaciones al nivel .
| de motos de mayer cilindrada y rodando a -
_ritmo trepidante en carretera. Como con una
buena columna de alta fidelidad, en nues-
~tra prueba hemos podido sentir los mejo-

A

ivas super-sport v por es-
i 161 tema de conversa-
an, le en motos de es-
tas caracteristicas, suele ser
siempre el mismo: prestaciones
del motor. El banco de rodillos,
juez frio e inflexible, y la prue-
ba de aceleracién sobre 400
metros, permiten empezar a sa-
car conclusiones, pero con di-
~ ferencias muy sutiles.

Si solo contasen estos datos
numeéricos habria que recurrir
siempre a tinta de dos colores
para distinguir bien las curvas
de pontencia a la rueda de
nuestra Suzuki GSX y Honda
CBX, porque se copian casia la
perfeccion, aunque siempre va
por encima la Suzuki, que ade-
mas no tiene el bache de ia
CBX a 5.000 r.p.m., y habiia que
recurrir a la foto-finish para dar
un ganador en los 400, porque
los 12724 de ta CBX son practi-
camente igualados por los
12728 de la GSX.

&Y la VF? Para nosotros era
la favorita de la prueba; el afo
pasado impresiond por su bri-
ltante motor y fue capaz de ba-

fnuestio pafs; son tres

tir en una triple comparativa & . eassring

dos supersport italianas de
mayor cilindrada: la Guzzi Le
Mans Il y la Laverda 1000 RGS.

Pero si en aquella ocasion su
victoria no fue facil (no olvide-
maos que en algunos apartados
las italianas le plantaban cara

fieramente, vy asi la Guzzi era
__mejor en su tranquilizador aplo-
mo en curvas ultra rapidas, y la
RGS en su magnifico confort
de marcha a alta velogidad)
ahora las cosas no lo van a ser
precisamente mas.

El ano pasado la VE en su
categoria, no tenia rival directo;
ahora se enfrenta a fa GSX 750
ES de Suzuki, un importante y
conocido rival en todos fos mer-
cados para la Honda, y frente
a lo que puede ser jgual de te-
mible, la CBX, un enemigo en
casa que puede conocer mejor
que nadie sus puntos débiles.
La Monda CBX 750 F, en buena
[ogica, al menos vccidental, no
debia ser una moto «antiVF»,
pero en Honda han trabajado

‘tan bien sobre las veteranas
_CBF queé, & pesar de su «anti-
: 'lgua»’chasis.dobie cuna, de tu-
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bo redondo, v su sencillo motor
tetracilindrico en linea refrigera-
do paor aire, casi lo han conse-
guido. Pero con la CBX han lo-
grado al mismo tiempo hacer
dudar seriamente a los gue no
muy convencidos de los refina-
mientos mecanicos de las VE
volvian la vista hacia motos me-
nos innovadoras.
Posiblemente, si la transicion
de los motores en linea a los
motores.en V con refrigeracién
liguida de Honda cred ciertos
traumas en un publico aferrado
a soluciones mas convenciona-
les, la Hegﬁda de la CBX puede
ayudar a Honda en esta transi-
cion, pero surje una pregunta:
iContinuara la evolucion en pa-
ralelo de los dos modelos, o los
motores en V son la verdadera
apuesta de futuro? De momen-
to la buena acogida que esté re-
cibiendo la CBX plantea un je-
roglifico indescifrable, Ademas,
si los ingenieros de Honda te-

niafn ases guardados en la man-
ga, todavia a estas alturas, pa-
ra convertir a las CBF en estas
CBX, rapidas, sencillas, esta-
bles y con atractives induda-
bles de venta, como es su regla-
je hidraulice en valvalas. ;Qué
no tendrén reservado para la
nueva generacion de motores
en V, sobre todo cuando toda-

via no han sido aprovechadas

al maximo las posibilidades
que ofrecen en cuanto a rendi-
miento? El tiempo lo dira.

De momento, la VF de nues-
tra prueba con su chasis de
seccion rectangular, basculan-
te de aluminio y motoren V, es-
trella indiscutible en 1883 jun-
to a la BMW K, es tratada de
igual a igual por las dos nuevas
750 gue han llegado a nuestro
mercado. Suzuki no ofrece la G-
tima version de su 750, la G&X
750 EF, pero la diferencia mas
destacada de ésta sobre la ES,
la adopcion de un carenado in-

tegral, no es suficiente motivo
para considetar a Jas 750 ES
gue han ttegado con el verano
como un modelo ya superado.
Al contrarig; la eleccion de es-
te modelo por Puch-Suzuki po-
siblemente ha permitido.a la re-
cién llegada entrar con el fac-
tor precio a su favor. Porgue
frente a dos 750 que superan gl
milion {las Honda VF y CBX
cuestan exactamente igual,
1.060.000, para hacer mas difi-
cil la eleccion) la Suzuki GSX se
mantiene discretamente por de-
bajo de tan desesperante cifra
con 945,000 ptas. Y
La GSX de nuestra prueba
viajaba a Madrid con Claudio
Boet, que la traia del Puerto de
Santa Maria, donde habia sido
la presentacion de las nuevas
Suzuki. Llegaba & mis manos
con 860 km., con las primeras
anotaciones sobre consumo
guardadas en su colin, y con
miles de difuntos mosquitos en
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res altos con el agudo zumb;do de la CBX a
0. 500 r.p.m. romprendo ela

Honda CBX 750 F

Suzuki GSX 750 ES.
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La CBX (a la izquierda) y la VF (a Ia derecha) son fas mas estrechas, Ia

por su motor en «l.

mayores valvulas y mas com-
presion, montando los bulones
de los pistones mas bajos. Con-
siguié mayor potencia para ri-
valizar con las Honda VF de la
calle. Para favorecer la respues-
ta se redujeron igualmente las
masas de los contrapesos del
ciglefial, que va montado sobre
cojinetes lisos. Finalmente se le
doté de un encendido electrd-
nico, una gran caja para el fil-
tro de aire, nuevos escapes pa-
ra favorecer la respuesta en al-
ta, un nuevo cambio de cinco
velocidades, y un dimensiona-

do embrague de 16 discos. Su-
Zuki busc6é mdas potencia para
su 750 y alcanzd su objetivo. To-
davia hoy, al menos en nuestra
prueba y frente a las dos Hon-
da, ha desmostrado ser la que
mas caballos da a la rueda en
el banco de rodillos.

Tambien los ingenieros de
Suzuki trataron de eliminar pe-
S0, Y no se gano solo en la re-
duccién de carteres, sino que
se busco el ahorrar gramos en
todas partes; un ejemplo de es-
tos es la varilla del embrague
de aluminio con puntas de ace-

8 MotocicLIsmo

ro, y finalmente el reducido pe-
50 de la moto 237 kgs. Para do-
tar al motor de una cuidada lu-
bricacién, se han situado en lu-
gares estratégicos pequefios
surtidores que lanzan «sprays»
de aceite bajo las cabezas de
los pistones, ademas de peque-
nos tubos de conduccion de
aceite, que fluye sobre los arbo-
les de levas para favorecer tam-
bien su lubricacién. En el cua-
dro de la GSX hay un instru-
mento de control que practica-
mente ningun fabricante mon-
ta de serie, un reloj de tempe-

primera por su motor con el alternador detras de los cilindros y Ia sequnda

ratura de aceite. Este demues-
tra que en la GSX, aun en las
peores condiciones de trabajo,
Y en el mes de julio en Madrid,
no se rebasan nunca los 100
grados.

El reglaje de valvulas en la
GSX se realiza por el cémodo y
rapido sistema de tornillo y
tuerca, igual que en la VE

Los técnicos de Suzuki traba-
jaron duro para hacer competi-
tiva a su GSX frente a las Hon-
da VF, y posiblemente en ague-
llos momentos pensaban con
razén que ofertaban la mejor te-

V- AILTH §

Solo la CBX es fotalmente nueva en cuanto a
mecanica (a la izquierda). Todas usan culatas
de cuatro valvulas.
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fracilindrica en linea en esta ca-
tegoria. Todavia no habia apa-
recido la Yamaha XJ 750 y la
Kawa GPZ 750 habia demostra-
do problemas para estar a su
altura. Pero no debian contar
con la sorpresa que estaba pre-
parando Honda, la 750 CBX.

Si hay alguien receloso de la
sofisticada mecanica de las VR
aqui esta el motor CBX, capaz
en teoria y salvo imprevistos, de
automantenerse sin ayuda exte-
rior. Tanto se ha escrito sobre
este motor CBX en las paginas
de Motociclismo, que no os va-
mOSs a cansar una vez mas con
el detalle exhaustivo de lo que
supone con respecto a versio-
nes precedentes. Nos limitare-
mos a enumerar lo fundamental.

En primer lugar drastica re-
duccion de carteres, en todos
los sentidos: ancho y largo, per-
mitiendo a la CBX, ademas de
llegar a ser tan estrecha como
la VF, una iddnea colocacion
del amortiguador posterior. La
estrechez del conjunto se ha lo-
grado. también, claro esta, si-
tuando el alternador detras de
los cilindros, y el motor se ha
podido acortar al eliminar el eje
primario, transmitiendo ahora la
potencia el ciguefial directa-
mente al embrague, situado en
el eje de transmision, por me-
dio de un pifén doble.

El embrague es del mismo ti-
po utilizado en las VF, el «One
way clutch», disefiado para evi-
tar o reducir al maximo las po-
sibilidades de blocaje de rueda
en reducciones brucas, al no
transmitir potencia a estas si-
tuaciones la mitad del embra-
gue, quedando liberados o pa-
tinando los discos exteriores.
Las caracteristicas de compor-
tamiento de este embrague, sin
embargo, le dejan con un tacto
algo delicado si se quiere abu-
sar de él. En la prueba compa-
rativa de la VF frente a las dos
Super-Sport italianas, Guzzi y
Laverda, el afio pasado al pri-
mer intento nos quedamos sin

embrague. Con la CBX no ha
ocurrido y en las salidas de 400
metros, aunque no ofrece un
tacto demasiado bueno y no se
Fueqe hacer Fatinar bien, no
legd a desfallecer nunca.

El embrague de la Suzuki,
por el contrario, sin los refina-
mientos para evitar blocajes de
las dos Honda, ofrece un rendi-
miento mas efectivo en salidas
fulminantes.

La simplificacién mecéanica
en la CBX no perseguia solo el
poder lograr una cuatro cilin-
dros en linea compacta y estre-
cha. Con el reglaje hidraulico
de valvulas, también utilizado
en algunos motores de automo-
viles, se consigue que el entre-
tenimiento del motor se limite
practicamente al cambio de
aceite. Los empujadores que
actuan sobre las valvulas, man-
dados hidraulicamente, dejan
siempre el juego a cero.

Las valvulas, situadas muy
verticalmente, han obligado a
una altura excesiva de la tapa
de los arboles de levas, pero en
Honda también han consegui-
do eliminar carter en la parte in-
ferior, lo que ha permitido situar
el motor muy bajo, con un opti-
mo centro de gravedad y sin re-
nunciar a capacidad de aceite,
porque para ello se han utiliza-
do como deposito suplementa-
rio los tubos de la doble cuna-
del chasis, ganando los cerca
de 600 c.c. de volumen de car-
ter que se habian perdido. Com-
pletando la panordmica de un
motor de muy bajo manteni-
miento, practicamente se pue-
de decir que nulo, en la CBX se
utiliza un encendido transisto-
rizado.

El motor VF, de cuatro cilin-
dros en V, refrigerado por agua,
si que se diferencia radicalmen-
te de los de susrivales. Es el de
concepcion mas moderna, aun-
que no supera en estrechez al
de la CBX, pero si ampliamen-
te al de la GSX, que monta el al-
ternador en el extremo del ci-

CBX: Mandos completos y cuadro con indicador de ga

solina.
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glefial. Es el mejor en recupe-
racion desde baja velocidad y
deberia ser el mas silencioso
mecanicamente, pero no lo con-
sigue; la camara de agua alre-
dedor de cilindros y culata eli-
mina ruidos, pero la CBX meca-
nicamente es la mas silencio-
sa. En la VF, con medidas su-
percuadradas 70 mm. x 48,6,
con cuatro valvulas por cilindro
y distribucion mandada por dos
cadenas, hay desagradables
ruidos mecanicos a pesar de
contar con tensores automa-
ticos.

Con respecto al motor del
afio pasado se han introducido
minimas modificaciones gque
han afectado precisamente a
estos tensores, en los cilindros
delanteros y traseros, y a un pe-
quefio muelle del selector que
se ha reforzado. Las posibilida-
des del motor VF llevadas al
maximo se llaman HRC, que es
el kit de 125 CV. que comercia-
liza Honda para carreras con un
precio cercano al millén y me-
dio de pesetas. La version ca-
lle tiene potencia suficiente pa-
ra una super-sport de 750 cc.,
pero no llega a ser tan brillante
como lo es en carreras de «pro-
duction» americanas, donde es
la dominadora indiscutible.

En la prueba del banco y mi-
diendo la potencia a la rueda,
nuestra VF alcanzaba 81 CV. a
10.500 r.p.m., siendo superada
por la CBX con 87,4 CV. a2 9.750

r.p.-m., y por la GSX, que rozaba
los 90 CV.,, exactamente 88,2 a
9,820. En valores de par nues-
tra VF tampoco se impone con
6,03 kgm. a 8.400 r.p.m. por 6,63
kgm. 2 9120 rp.m. la CBX y 6,78
a 8.630 r.p.m. la GSX. En carre-
tera, estos valores de banco se
conjugan con las relaciones de
cambio y la CBX, la Unica que
cuenta con un cambio de seis
velocidades, llega a ser la mas
rapida en velocidad punta; la
VF es, de todas formas, la me-
jor en recuperacion, y la GSX
tiene el motor mas «redondo»
en carretera.

En el banco

Los valores de potencia a la
rueda de nuestro banco, 125 CV.
para la Yamaha FJ 1100, pue-
den haber sorprendido a mas
de uno. Los de estas 750 tam-
bién son espectaculares, pero
no creemos que nos estén dan-
do motos «especiales» ni que
se pueda dudar de la compara-
cion en términos relativos, aun-
qgue se pueda «meditar» sobre
los valores absolutos.

En una prueba comparativa
en Alemania y publicada en
Motociclismo n.° 841, la Honda
CBX superaba a la VF por un
solo CV. En un banco Bosch se
median a la salida del cambio
88 CV. a 10.000 rp.m. para la
CBX, y 87 CV. a 10.000 r.p.m. pa-

ra la VE En el mismo banco y
en otra prueba comparativa de
las cuatro tetracilindricas del
84, Motociclismo n° 842, la
Honda CBX llegaba a 89 CV. a
10.000 r.p.m., y la Suzuki GSX
750 EF, de motor igual al de la
ES, ofrecia 83 CV. 2 9.500 r.p.m.

En nuestro banco las tornas
se han cambiado, y la mas dé-
bil en Alemania ha sido la mas
potente. Pero no le echamos la
culpa a una Suzuki de prueba
con «sorpresa», mMas bien la
causa debe estar en nuestras
Honda especialmente en nues-
tra VE La CBX tenia un tacto de
motor perfecto a partir de 6.500
r.p.m., pero un vacio desagrada-
ble que reflejaba el banco a
5.000 r.p.m.

Con las VF no tengo suerte;
después de los primeros con-
tactos con la carretera, con
1.000 km. la salia un desagrada-
ble ruido de distribucion. Abier-
to el motor en Motor City, de
Madrid, encontrabamos el mue-
lle del tensor de la cadena de
distribucion de los cilindros de-
lanteros partido. Ademas, y a
pesar de que no debia ser asi,
montaba esta moto tensores
del tipo '83, que han sido reem-
plazados por nuevos modelos
para este afo. Se reparaba, pe-
ro a los pocos kilometros la
misma cadena con un tensor
que no actuaba bien, se salta-
ba dos dientes, dejando la dis-
tribucidn «a su aires. Sin drama-

tizar lo ocurrido, que puede ser
una fatalidad (los usuarios de
las VF son quienes de verdad
pueden afirmar o negar esto), el
caso es que nuestra moto; des-
pués de una segunda repara-
cion.que ya no volvid a dar pro-
blemas, nunca fue redonda. An-
daba menos que la VF de la
prueba del pasado afo, y arri-
ba no estiraba bien. El banco lo
reflejd, y una vez mas nos que-
damos sin medir 400 metros
con la VF por esios problemas;
ademas la velocidad maxima
conseguida, 207 km/h., esta por
debajo de sus posibilidades
reales. Para los 400 metros no
hemos incluido datos, aunque
segun Motorrad, la VF acelera
en esta distancia en 1276, con
su técnica habitual que suele
ser poco exigente en las sali-
das.

Vibraciones
en la Suzuki

El motor de la VF es el mas
silencioso de escape, aunque
como ya hemos sefalado, los
ruidos de distribucion los he-
mos oido en nuestra moto y
también en algunas otras VF
que hemos visto estos dias por
Madrid. La solucién a estos pro-
blemas de cadena de distribu-
cion que padecimos con la VF,
la tiene Honda con su sistema
de distribucion por cascada de
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La potencia a la rueda de las tres 750, por encima de 80 CV., justifican
sus prestacionés. La GSX ha sorprendido marcando el tope de 88,2 CV. a
8.630; la VF también al quedarse «solo» en 81 CV. En la CBX se aprecia el
agujero de potencia entre 4.700 r.p.m. y practicamente 6.000 r.p.m. Con va-
lores de potencia al nivel de motos de mayor cilindrada, la GSX es la que
tiene el tacto motor mas redendo; la CBX, mas nerviosa, estira con entu-
siasmo a partir de 6.500 r.p.m., y la VF ofrece una curva muy plana, sin ba-
ches a ningln régimen, lo que hace muy agradable y descansada su
conduccién.

El motor CBX es el mas deportivo de los tres, y obliga a jugar més con su cam-
bio, de seis relaciones. La GSX y VF se prestan mejor a una conduccion mas
tranquila, aunque son capaces de enfrentarse a la CBX en cualquier terreno.
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pifones utilizado en las VF
1000 R. La CBX y la GSX de Su-
zuki dejan escapar un sonido
de escape amortiguado pero
llamativo, y que revela su carac-
ter deportivo.

A bajas revoluciones el mo-
tor VF suena casi a bilicindri-
cos en V, e incluso se nota al
acelerar a pocas vueltas la cla-
sica sensacion de estos moto-
res, pero desaparece al alcan-
zar las 3.000 vueltas. En alguna
revista francesa incluso han
comparado su ruido a bajas
vueltas con el de los populares
Citroén 2 CV.

La puesta en marcha en frio,
en el mes de julio, con 30.° por
la mafana, hace innecesario
practicamente el mando del
starter, aunque la Suzuki en es-
te sentido es la que mas tarda
en coger temperatura. El ralen-
ti es perfecto en las tres motos,
pero las dos Honda, después
de marcha continuada por
autopista y en caliente, tienden
a perderlo. En la VF se acusan
ligeras trepidaciones al ralenti,
y en nuestra moto de pruebas
algunas vibraciones a 7.000
r.p.m., que no llega a molestar,
principalmente en el depésito.

En la CBX, con el motor mon-
tado sobre silentbloks y un ex-
celente equilibrado a pesar de
haber trasladado el alternador
tras los cilindros, no hay vibra-
ciones apreciables a practica-
mente ningun régimen. De la
Suzuki GSX no se puede decir
lo mismo; a medio régimen un
hormigueo llega claramente al
piloto a través del manillar, los
reposapiés vy el asiento, y pue-
den llegar a ser algo molestas
en viaje largo. De todas formas
se pueden mitigar tratando de
rodar a una velocidad de cruce-
ro fuera del régimen de las
7.000 r.p.m.

El motor de la Suzuki, con di-
sefo especial de las culatas de
cuatro valvulas TSCC, acelera
limpiamente desde 2.000 r.p.m.
en cualguier marcha; al llegar a
las 7.000 se produce una bri-
llante llegada de potencia que
hace pensar que este motor no
va a poder girar bien todavia
mas arriba, pero es una sensa-
cién falsa; si giras el pufio, la
Suzuki, tras un ligero bache de
potencia, continta estirando de
icrma constante hasta practica-
mente 10.000 r.p.m.

En la CBX, si abres gas po-
CO a poco, nunca sentiras nada
Beor que en la Suzuki, pero si

uscas a 4.000 r.p.m. una ace-
leracion instantanea en mar-
chas largas, te encontraras con
el tope del pufio y sin que te
muevas con la aceleracion que
deseabas. A 5.000 r.p.m. hay un
considerable vacio de potencia

del que el motor CBX no se re-
cupera hasta alcanzar las 6.500
r.p.m., y gue s6lo se puede evi-
tar jugando con el cambio o no
buscando una traccion fulgu-
rante. Si en la CBX ruedas en 62
a.5.000 r.p.m. necesitas reducir
a 52 incluso a 42 para subir ra-
pidamente a 8.000 r.p.m. y poder
experimentar ya entonces una
reconfortable llegada de caba-
llos. El-cambio de la CBX de
seis marchas tiene un desarro-
llo similar al de la VF, pero su
sexta es una superdirecta que
puede ahorrar consumo y dejar
casi clavadas a la Honda VF y
Suzuki GSX en autopista.

La VF, con su buen par mo-
tor, acelera desde abajo con
una limpieza ejemplar, y en me-
dio tienen un tacto de motor lle-
no y de respuesta plana del que
no disfrutan la GSX ni la CBX.
La sensacion con este motor,
muy silencioso en marcha y de
una suavidad sorprendente, es
la de ir siempre mas despacio
de lo que en realidad vamaos. Al
buscar respuestas deportivas y
si la CBX que rueda delante
nuestro ha empezado a desen-
cadenarse, vamos a necesitar
jugar menos con el cambio de
marchas y menos concentra-
cion para seguirla. Pero si el pi-
loto de la CBX estirala 42 y 52
y hay terreno por delante para
colocar la sexta, incluso sin ne-
cesidad de ponerla a 10.000
r.p.m., el piloto de la VF o el de
la GSX no conseguira acercar-
se nunca lo suficiente a la CBX
como para leer su matricula.

Si la carretera es de monta-
fia con curvas muy enlazadas y
algo de desnivel, con la GSX y
la VF se puede obligar a em-
plearse muy a fondo al piloto de
la CBX, que necesita siempre
una mayor concentracion vy
continuos cambios para poder
seguir el ritmo mas de marchas
largas mantenidas de sus dos
rivales. Si la conduccion no pre-
tende ser exhaustivamenie
agresiva o si el piloto de la CBX
rueda solo, sin otras referencias
no se sentird perjudicado por el
cardcter deportivo de su motor
en este tipo de trazados, aun-
gue siempre lo tendra que man-
tener mas alto de vueltas para
hacer adelantamientos.

En circuito o en carretera co-
nocida, sin embargo, la CBX es
capaz de rodar mas rapida por-
que sabes lo que hay detras de
cada curva y puedes mantener
el régimen de motor mas acon-
sejable en cada momento. Su-
biendo en cuarta a 10.500 r.p.m.
rodamos a 182 kms/h. de crono-
metro; en 52 al mismo régimen
ya son 200 kms/h., y nos queda
todavia la sexta para meternos
bien dentro de! carenado, cerrar

las rodillas perfectamente, apre-
tar los dientes, y ver estrechar-
se |la carretera a 214 kms/h.

La desmultiplicacion de Ia
sexta de la CBX es perfecta. In-
cluso en tramos rectos con
cierta pendiente la sopoerta per-
fectamente, habiendo cronome-
trado en estas condiciones y
con algo de viento lateral 210,5
kms/h. Con un buen lanzamien-
to y en pendiente de sentido
contrario, la CBX, sin invadir en
el cuentavueltas mas zona roja
que la de 10.500 r.p.m., paro el
cronometro a 228 kms/h. Un
auténtido cohete, porque aun-
que las velocidades maximas
siempres son y deben ser me-
didas en llano y a poder ser sin
viento, no hay que olvidar que
estas condiciones perfectas no
abundan y siempre encontra-
mos largos descensos, vagua-
das en las carreteras o viento a
favor. La GBX puede en ese uso
«diario» y a velocidades inexpli-
cables, dar guerra a motos de
mayor cilindrada, como la Ya-
maha XJ 200, o incluso la po-
derosa BMW K 100 RS, porque
la K, sin carenado alguno, pue-
de ser facilmente descolgada
en autopista a menos que
cuente con un piloto de demos-
trada capacidad de sacrificio
para aguantar el viento a mas
de 200 km/h.

Al ritmo de las mil

La CBX es muy rapida, tiene
una relacién de cambio muy
bien estudiada para poder man-
tener la aguja del cuentavueltas
por encima de 7.000 r.p.m., pe-
ro las otras dos 750 de nuestra
pruebas no se quedan tampo-
co demasiado atrds. Las tres
son capaces en cualquier carre-
tera de rodar al ritmo de motos
de mayor cilindrada, y para ello
no hay mas secreto que uno;
las tres tienen mas de 80 CV. a
la rueda, buenos chasis y sus-
pensiones.

La Suzuki no ha side crono-
metrada en esta prueba como
la mas rapida, 210 km/h., pero
la diferencia es tan discreta con
respecto a la CBX, que desde
luego no se la puede conside-
rar lenta. Pero la GSX alcanza
esta velocidad con mas esfuer-
Zo que la CBX, y su pequefio &
ineficaz carenado no le ayuda
nada en este sentido. Nuestra
VF si que fue «enta», porque se
contentd con 207 km/h. y gana-
dos a pulso y vuelta a vuelta, ya
que en el cambio de 42 a 58 la
VF perdia, a pesar de practica-
mente no cortar y sélo acariciar
el embrague, luego le costaba
mucho recuperar en 52 La ve-
locidad maxima cronometrada

de la VF en 42 era de 181 km/h.,

practicamente igual que con la
CBX en la misma relacion (182
km/h.), pero a esta todavia le
quedaban dos mas. Evidente-
mente nuestra VF no era la mo-
to de pruebas que debia haber
sido, ni se la merecia ningun
cliente de Honda, aunque evi-
dentemente, de haberle tocado
la china como a nosotros se la
habrian atendido en garantia.

En marcha

La mejor postura de conduc-
cidn se encuentra rapidamente
sobre ia Suzuki GSX, con excep-
cién de en rectas a alta veloci-
dad, puesto que el casi inservi-
ble derivabrisas te obliga a mar-
char completamente encogido.
El mejor asiento es el de la
CBX, v en la VF quedas senta-
do demasiado alto. La GSX da
sensacion a baja velocidad de
moto de menor cilindrada, por-
que es ligera con sus 237 kg.
con el depdsito lleno, el mismo
peso de una Yamaha 650 XJ. El
centro de gravedad esta situa-
do muy bajo, y la Suzuki se
comporta con una agilidad sor-
prendente en ciudad y tramos
muy cerrados de curvas. En es-
te sentido es la mejor de las
tres. Supera a la VF que cuen-
ta con un magnifico chasis de
seccion rectangular pero gque
deja a su piloto en una postura
algo alta y que ademas tiene el
centro de gravedad mas arriba.
La VF entra bien en angulos ce-
rrados ayudada por su rueda de
16" pero luego cuesta algo mas
que en la Suzuki cambiar de tra-
yectoria. La Suzuki, de todas
formas, tiene una parte delan-
tera que resulta algo pesada en
curvas de montafia, y no cuen-
ta con la enorme precision de
la CBX, la mejor en este tipo de
trazados si se mantiene su mo-
tor a buen régimen.

En la Suzuki te encuentras
comeodo enseguida, pero cuan-
do empiezas a rodar rapido en
tramos de curvas te sientes un
poco atrapado en su asiento

‘que monta sobre el depdsito, y

tienes menos movilidad sobre
la moto que en las CBX o VF, un
ejemplo en este sentido, pues
sus asientos estan disefiados
para favorecer la mejor postu-
ra del cuerpo en curvas. Ningu-
na de-las tres motos gusta de
una conduccién sin descolgar-
se; para rodar buscando sus li-
mites es necesario desplazar
peso al interior de la curva y en-
tonces aprecias verdaderamen-
te las cualidades de sus chasis.

En la VF encontramos el bas-
tidor-mas espectacular y posi-
blemente mas rigido con su di-
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Comparativa

Ficha técnica

Hu_nda CBX 750 F

Suzuki- GSX ES

Honda VF 750 F-

valvulas por cilindro; reglaje
hidréulico.

valvulas por cilindro; reglaje por tor-
nillo y tuerca,

Motor 4cilindros en linea; 4 tiempos; re- | 4 cilindros en linea; 4 tiempos; re- | 4 cilindros en V a 90.%; 4 tiempos;
frigerado por aire. frigerado por aire. refrigerado por agua.
Distribucion Doble arbol de levas en culata;4 | Doble &rbol de levas en culata; 4 | Doble &rbol de levas en culata; 4

valvulas por cilindro; reglaje por tor-
nillo y tuerca.

Didmetro x carrera 67 X 53 mm. 67 x 53 mm. 70 x48,6 mm.
Gilindrada 747 c. 747 cc. 748 ¢c.
Compresion 9,31 9,611 10,5:1
Carburadores 4 Keihin 32 mm. 4 Mikuni 32 mm. 4 Kelhin 32130 mm.
Encendido Transistorizado, 2 pick-up. Transistorizado, 2 pick-up. Transistorizado, 2 pick-up.
Bateria 12 V14 A 12 V4 A 12 V44 A
Cambio 6 velocidades 5 velocidades 5 velocidades

Transmision primaria

Engranajes, dientes rectos, doble
pifion.

Engranajes, engranajes helicoi-
dales.

Engranajes; dientes rectos.

Embrague

En bafio de aceite 13 discos,
«One Way».

En bafio de aceite; 16 discos.

En bafio de aceite; 13 discos,
«One Ways,

Transmision secundaria

Cadena de retenes.

Cadena de retenes 14/43.530.

Cadena de retenes 17/44.

Chasis l(tipo)

Doble cuna. Seccion tubos
redondos.

Doble cuna continua. Seccion re-
donda y rectangular.

Doble cuna continua; seccién
rectangular.

Suspension delantera

Horquilla olecneumatica, Showa.
Barras 39 mm. Recorride: 150
mm. Anti-dive TRAC. Ajuste por
presion de aire y retencion de hi-
dréulico.

Hidraulica, Showa. Barras de 37
mm. Anti-dive. Recorrido: 150 mm.
Ajuste de muelles.

Horquilla oleonsumatica, Showa.
Barras 39 mm. Recorride: 160 mm.
Anti-dive TRAC. Ajuste presion de
aire. Rebote hidraulico.

Suspension trasera

Pro-Link. Amortiguador Showa.
Recorrido rueda: 115 mm. Ajus-
tes por presion de aire y reten-
cion hidraulice.

Full-Floater. Amortiguador Showa.
Ajustes muelles € hidraulico en re-
tencion. 107 mm. recorrido.

Pro-Link. Amortiguador Showa. Re-
corrido: 120 mm. Ajustes por pre-
sion de aire; reglage hidraulico en
retencion.

Rueda delantera

120/80 V 16. Dunlop K 527/Brid-
gestone.

10090 V 16, Michelin.

120/80 V 16. Duniop K 527/Brid-
gestone.

Rueda trasera

130/80 V 18. Dunlop K 527/Brid-
gestone.

12080 V 17. Michelin.

130/80 V 18. Dunlop K 527/Brid-
gestone.

Freno delantero

Dable disco, 280 mm. Doble pis-
ton paralelo Nissin. Pastillas
sinterizadas.

Doble disco, 260 mm. Piston sim-
ple.

Doble disco, 280 mm. Doble pistén
paralelo. Pastillas sinterizadas.

ta Km. parcial, Testigos: intermi-
tentes, fallo piloto trasero; pre-
sién aceite, luz larga, punto
muerto. Bloqueo direccion: cen-
tral.

aceite. Cuenta Km. parcial. Testi-
qos: intermitentes, «pata de cabra»
extendida, |uz larga, punto muerto,
marcha engranada, presién aceite.
Bloqueo direccion: central.

Freno trasero Disco 300 mm. Disco 270 mm. Piston simple., Disco 300 mm.

Altura asiento 820 m 800 mm. 820 mm.

rceigarf;da.? ;;’;Pf’s““’ 2215 18504 195125

Peso (depdsito lleno) 241 Kg. 237 Kg. 249 Kg.

Colores Rojo/NegrolPlata Rojo Azul-rojo-blanco/Negro-rojo-blanco
Instrumentacion Nivel gasolina. Voltimetro. Cuen- | Nivel de gasolina. Temperatura | Nivel de gasolina. Temperatura

agua. Cuenta Km. parcial, Testigos:
intermitentes, fallo pilcto trasero,
baja presi6n aceite, luz targa, pun-
to muerto. Bloqueo direccion: cen-
tral.

sefio y seccion rectangular,
pues es basicamente el mismo
usado en carreras de «produc-
tion» con motores de 125 CV.
Esta contruido en acero con ter-
minaciéon de aluminio. La VF
pesa 249 kg., y es la mas pesa-
da de las tres, quedandose la
CBX por debajo, con sus 241 kg.
y su bastidor doble cuna, redu-
cido de dimensiones con res-
pecto a los CBF y construido
en simple tubo redondo. En la
Suzuki el bastidor es de sec-
cidn rectangular en la parte que
se ve, y de tubo redondo en la
parte superior; es un doble cu-
na continua.

El chasis de la CBX ha sido
disefado con la ayuda de com-
putadora, por el sistema CAD
de Honda (Computer Aided De-
sign) y siendo el mas conven-
cional aparentemente, es €l que
mejores resuliados ofrece en
carretera, unido’ al buen rendi-
miento de sus amortiguacio-
nes. La CBX no supera a haja
velocidad |a limpieza de com-
portamiento de la ligera GSX,
pero cuando empezamos a ro-
dar rapido, el conjunto de su
bastidor, geometria de direc-
cion, suspension, frenos y po-
sicion del piloto, la convierten
en una super-sport de una efi-
cacia superior a practicamente
todo lo que podemos encontrar
en nuestro mercado, con la Uni-
ca excepcion en este plantea-
miento deportivo de la FJ 1100
de Yamaha.

Con ruedas de 16”

En las tres motos hay puntos
de acuerdo y diferencias a la
hora de elegir llantas, neumati-
cos, suspensiones y basculan-
tes. En la VF, que debe su ma-
yor peso principalmente a su
motor de 85 kg., 10 kg. mas que
el de la CBX, y en sus dos riva-
les, se utilizan basculantes de
aluminio de considerable sec-
¢cion rectangular.

En las dos Honda la amorti-

HONDA

CBX 750 F
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SUZUKI GSX 750 ES

HONDA VF 750 F




Juacion trasera es del tipo pro-

nk de flexibilidad variable y
con amortiguador Showa con
r=glaje de retencion de hidrau-

c0 en ires posiciones (la 0Olti-
ma un 25 por ciento mas dura)
v de precarga. Esta se controla
Dor aire con presiones que os-
cilan de 0,7 a 3 kg. Para rodar
s0lo, en el termino medio siem-
ore suele encontrarse un buen
compromiso para todo, y con 1
kg. y la segunda posicién de hi-
draulico, las dos Hondas tienen
un buen comportamiento de-
iras. El amortiguador central
tiene también muelle, pero és-
fe queda oculto por la carcasa.

e o e

Honda VF: las virtudes de fa CBX pero sin «punch».

Debideo a la menor longitud de
su motor, en la CBX se ha po-
dido mipntar un brazo basculan-
te malargo que en la VF, man-
teniendo ademas una menor
distancia entre ejes, 1.465 mm.
contra Ids 1.495 de la VF vy los
1.505 de la GSX.

La suspension de la CBX es
mas sensible que la de la VF y
mucho mas facilmente ajusta-
ble en un punto dptimo que la
de la Suzuki GSX. Esta es del
tipo Full-Floater, exclusivo de
Suzuki, lo que implica, como su
nombre indica, que todo esta
flotante en el basculante. El
amortiguador es facilmente re-

EE

Suzuki GSX: linea deportiva y tacto mas moderado.



Comparativa

Simplificado, compacto y
practicamente libre de mante-
nimiento. En el motor CBX de
cuatro valvulas el alternador
se ha situado detras de los ci-
lindros. El cigliefial transmite
su giro directamente al em-
brague, habiéndose suprimi-
do el eje primario. El embra-
gue «One Way» es también
novedad en los motores de li-
nea de Honda, pero su gran
baza es el reglaje hidriulico
de valvulas, ademas de una
potencia sorprendente 87,4
CV. a fa rueda a 9.120 rp.m.

En el caso de la GSX las apariencias engafian. La seccion rectangular
del doble cuna continuo con espina superior central, termina precisa-
mente en la parte oculta por depdsito y asiento, donde esta construido
con tubos de seccion redonda. La rigidez parece mas que asegurada,
pero con sus suspensiones, Ia GSX de nuestra prueba cabeceaba en cur-
vas rapidas.

Disefiado con la ayuda de computadoras, como el de Ia CBX,
Y con una construccién de carreras, con seccién rectangu-
lar en toda su geometria y una rigidez ejemplar, el chasis de
la VF puede ser considerado en teoria como el mejor de fas
tres motos de nuesira prueba. Pero en la VF hay peso situa-
do demasiado alto en comparacion con la CBX, que espe-
cialmente en trazados revirados es capaz de superarla.
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En este esquema se puede apreciar la increi-
ble reduccién del motor CBX (en rojo) sobre el
CB practicamente en todos los sentidos. Al te-
ner que incrementar ligeramente la altura de-
bido af posicionamiento de las cuatro valvulas
por cilindro, se ha reducido el carler interior-
mente. Tan estrecho como un motor VF, este
mofor corfo y estrecho permite una excelente
situacion del amortiguador trasero y una gran
distancia libre al suelo, de un considerable aho-
mo de peso.

\izquierdo del cigiiefial, aunque en

wialaa & Fliaicaa
+0.90.50.

o@motosciasicas80.com

Reducido de dimensiones en
1983, la nueva saga de los moto- ¢
res Suzuki 750 c.c. cuentan con -
cuatro valvulas por cilindro y el
exclusivo sistema TSCC (Twin
Swirl Combustion Chamber) o do-
bles camaras de combustion ge-
mela, con las que Suzuki explica
la buena potencia y consumo de
sus motores, aunque en nuestra
prueba el consumo medio se ha
ido por encima de los 8 litros. El
alternador continta en el extremo

carretera no es facil que llegue a
estorbar.

Coohng ol piston

Piston
Cuerpo

Aro de retencion

Depdsito
Valvula de pola

Alojamiento bola
Muelle de pistén

Camara de alta

presion

En la GSX, unos pequefios surtido-
res se encargan de lanzar «sprays»
de aceite en el interior de los pis-
tones. Este sistema de enfriamien-
to cuenta con una regulacién auto-
matica que cierra el paso de acei-
te por estos surtidores (cuando la
presion es de 2 Kg/cm? o menos)
para prevenir un sobre-enfriamien-
to de los pistones y consecuente-
mente una incompleta combus-
tion. Este ingenioso enfriamiento
por «sprays» de aceite, combinado
con el radiador, asegura un estable
rendimiento del motor GSX aun ba-
Jjo exigentes y continuados esfuer-
z0s.

Cilindros en V, refrigeracion liqui-
da, 16 valvulas. El motor VF es un
desafio técnico y un paso hacia el
futuro, pero en nuestra prueba los
«cuatro en linea» le han superado
en prestaciones puras. Indudable-
mente su accesibilidad mecanica
y complejidad es superior a la de
sus rivales, pero en cualquier caso
la VF con buen par y una suavidad
de respuesta efjemplar y digna de
motores de mayor cilindrada, sigue
manteniendo un lugar destacado
entre las 750 deportivas y aptas pa-
ra todo.

Esquema valvulas de ajuste hidriaulico de la CBX.

T




Comparativa

VELOCIDAD MAXIMA

Honda CBX Honda CBX 87,4/9.750

Suzuki GSX Suzuki GSX 88,219.820

Honda VF Honda VF 8110.500
ACELERACION (1.000 m.) Segundos
200 220 240 260 280 ]

Honda CBX 237 258

Suzuki GSX = 225

Honda VF 241 225
SN2 13125 ‘] [ 800 900 1000 1100 1200 |

Honda CBX 12,24 :onda CBX 1.060.000

Suzuki GSX 12,28 Suzuki GSX 0 945.000

Honda VF == Honda VF 1.060.000

PESO (orden de marcha) ERROR VELOCIMETFIO Km/h.

220 230 240 250 260 ‘| [ 80 | 120 | 140 | 160 | 180 [ 200 |
Honda CBX 241 Honda CBX 76 115 130 151 172 194
Suzuki GSX 237 Suzuki GSX 77 6 | 133 | 152 | 171 | 190
Honda VF 249 Honda VF 74 114 130 | 151 170 189

CONSUMO 1/100 Km. CONDICIONES ECONOMICAS

L ]120 Kmih. | 150 km. | ciudad | C.Depor ! Med?] L ] Entrada | 12 m. ] 24 m. ] 36 m. | 48 m, 1
Honda CBX 6,33 8,10 7,37 8,84 8,51 Honda CBX (1) | 100.000 | 88.700 | 48.860 | 36168 | 29.727
Suzuki GSX 6,47 8,20 7.50 8,57 8,35 Suzuki GSX (2) | 245.000 | 64.344 35.970 26.373 21.696
Honda VF 5,60 8,36 8,08 9,68 8,66 Honda VF (1) 100.000 | 88.700 | 48.860 | 36168 | 29.727

(1) Condi_ci.ones facilitadas por Motor- City de Madrid (sin seguro).
(2) Condiciones facilitadas por Ferrero-Carrero de Madrid {No incluido transporte).

gulable desde el exterior, en
precarga de muelle y retencion
de hidraulico o rebote, por dos
ingeniosos mecanismos hi-
draulicos mandados por dos
pequefios pomos redondos, pe-
ro el tacto de esta suspension,
a pesar de buscar varias com-
binaciones, es poco sensible a
los cambios y siempre tiende a
conservar un tacto poco absor-
bente y con tendencia a rebo-
tar en badenes, lo que perjudi-
ca también el comportamiento
de la horquilla. Pero un tarado
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duro permite que la Suzuki ten-
ga una buena distancia libre al
suelo para no rozar con los re-
posaplés ni con la pata de ca-
bra, ni por supuesto con el pro-
minente alternador en el caso
de una conduccién «muy ca-
lienten».

La horquilla, que cuenta con
barras de 37 mm., y ajustable
en precarga del muelle, debe
ser tarada cerca del maximo
para esta conduccién deportiva.
En este caso estaremos perju-
dicande la conduccién eminen-

temente turistica, pero el con-
trol de la GSX serd mejor en
cualquier trazado que no esté
muy bacheado.

La GSX no monta puente de
horquilla, las dos Honda, con
barras de 39 mm. en sus horqw-
llas ajustables por aire y reten-
cion de hidraulico, si lo hacen,
ofreciendo un con;unto total-
mente libre de reflexiones en
frenadas o curvas super rapi-
das. Las dos Honda, con un re-
glaje de suspensaon mas blan-
do que la Suzuki, son capaces

de comportarse mejor que es-
ta en tramos rapidos. La distan-
cia libre al suelo es considera-
ble y sdlo los pequefios torni-
llos «avisadores», situados de-
bego de los reposapies de la
CBX, anuncian los limites sin
que otros «hierros» puedan ro-
zar por los suelos.

Las tres 750 utilizan ruedas
de 16" delante; la Suzuki es la
unica que monta rueda de 17"
detras. Las ruedas de 16” tienen
ventajas y algunos inconvenien-



tes. Pero no en los tres casos.
En la CBX se ha conseguido un
comportamiento libre de reac-
ciones negativas en todos los
sentidos. La VF monta llanta de
mayor garganta, 2,50 x 16, con-
tra los 2,15 de la CBX. Conse-
cuentemente en la CBX se uti-
liza un neumatico 110 x 90
mas estrgcho y alto que el de
la VF, que es un considerables
baldn de perfil muy bajo, 120 x
80. Las tres motos tienen una
enorme manejabilidad en angu-
los con estas ruedas, v se en-
cuentran en mundos muy dis-
tintos al de las que utilizan rue-
das de 18", pero cuando la ve-
locidad aumenta y las tumba-
das son a 160 kms/h. o mas, la
parte delantera de la VF se
siente demasiado suave en las
manos. En curvas muy rapidas
tomadas a velocidades «poco
recomendables», sélo colgéan-
dote claramente te sientes
completamente seguro.

El chasis de la VF, en esta si-
tuacion, con una rigidez perfec-
ta, ayuda considerablemente, lo
mismo que la horquilla y la sus-
pension trasera, y flexiones
desde luego no las hay, bailes
tampoco, pero si esa extrafa y
suave sensacion de no pisar el
asfalto con ganas. En la CBX
con distinta geometria de direc-
cion, con el mismo neumatico
trasero, de buen agarre, un
130-80 x 18 Dunlop, y en esas
mismas curvas, a velocidades
prohibidas, no sientes nada
muy distinto a una rueda de 187,
y si te cuelgas como Mamola,
los limites pueden llegar a pa-
recerte inexplicablemente leja-
nos. La Suzuki en este tipo de
curvas no llega a ser tan brillan-
te como la CBX; se mueve mas
de suspension y requiere una
gran atencion por parte de su
piloto si el firme es irreqular.

Pero cuando se rueda a ese
ritmo, o si decides entrar en el
Jarama, hay otro factor funda-
mental que también juega: la
frenada. En este apartado, la
CBX, con sus tres discos de 280
mm., ¥ la VF con el mismo de-
lante y 300 mm. detras, y con-
pinzas de doble piston parale-
lo Nissin delante, tienen una
potencia perfecta y bien dosifi-
cable. Las dos tiene sistema an-
tidive (TRAC) en la botella iz-
quierda de la suspension, de
accion mecanica por medio de
una pequena leva que acciona
.una valvula regulable en cuatro
posiciones. El sistema de la
CBX es idéntico al que monta
la VF 1.000 R con regulacion

frontal; el de la VF tiene el pe-
quefio tornillo de regulacién si-
tuado lateralmente, y hay pe-
quefias diferencias de posicio-
namiento exterior de la leva.

En la CBX su efecto se deja
sentir en la 12 y 22 posicidn,
controlando que el hundimien-
to frontal cambia la geometria,
el reparto de peso y nos impi-
da una buena entrada en cur-
vas. Con la horquilla con poco
aire, 0,5, y al maximo de hidrau-
lico, se consiguen muy buenos

resultados, sin tener desagrada- -

ble tendencia a levantarse
cuando frenas dentro de una
curva. En la VF esta tendencia
es casi inevitable y ha sido el
origen de ciertas criticas al sis-
tema Trac de la VF, que algunos
han considerado hasta peligro-
so y responsable de alguna
caida.

Pero el hundimiento, aun con
una presion moderada de hor-
quilla y con el anti-dive al mini-
mo, no perjudica el comporta-
miento en curvas de la VF aun
bajo exigentes frenadas, consi-
guiéndose con este reglaje mi-
nimo suavizar esa inevitable
tendencia a levantar la cabeza
al frenar dentro de la curva.

En fa CBX el freno trasero tie-
ne una cierta tendencia a hacer
rebotar la rueda en frenadas im-
previstas, pero si vas a tu ritmo
y sin frenazos de emergencia,
nunca encontraras problemas.

En la CBX da la sensacion de
que el sistema «One Way» del
embrague no actda tan perfec-
tamente como en la VF, en la
que es facil sentir como se pro-
duce el patinado de parte del
embrague al reducir brusca-
mente o tratar de blocar la rue-
da. La Suzuki, que veia escapar
a las dos Honda en «curvones»,
necesita un periodo de adapta-
cidon a sus frenos para que no
le suceda lo mismo cuando las
curvas se cierran mas pero se
enlazan con tramos rectos. La
potencia de frenado del doble
disco delantero de la GSX es in-
suficiente para una moto de
sus prestaciones.

No es gue te vayas a «com-
prar una parcela» a las prime-
ras de cambio, pero si te bajas
de una de las dos Honda vy sa-
les acelerando y al mismo ritmo
con la GSX, en la primera frena-
da veras que no basta con una
frenada de dos dedos; si estas
apurando casi tienes que tirar
de la maneta con toda la mano
y aun asi no sentiras cerca e!
blocaje de la rueda. A la CBX se
le ha acusado de lo contrario,
de contar con una potencia ex-
cesiva en su doble disco delan-
tero, pero frenando solo con
dos dedos, puedes dosificar
perfectamente, aunque en el
imprevisto de siempre en cual-
quier ceda el paso que algunos
nunca ven, pueden llegar a es-
tar ciertamente cerca del limi-
te de blocaje.

A pesar de la falta de poten-
cia de frenada de la Suzuki, de-
bido a utilizar un poco eficaz
sistema anti-hundimiento, ac-
cionado hidraulicamente con el
mismo circuito del liquido de
frenos, la generosa superficie
de goma de la rueda de 16” de-
lante, en medida 100-90 x 16,

ermite no pasar apuros si no
uerzas buscando los limites.
Condenar el sistema antidive es
una buena solucion para los
frenos de esta GSX, ya que pa-
ra colmo de males, tampoco es
muy efectivo, convirtiéndose en
algo totalmente innecesario. El
freno trasero, por el contrario,
tiene buen tacto y potencia.

Dentro de curvas de radio
medio ¢ en angulos cerrados,
las tres 750 se muestran muy
faciles de inclinar y con gran
agilidad por sus ruedas de 167,
pero si las tres son capaces de
entrar en la curva con la misma
facilidad, no ocurre lo mismo
para enlazar con la siguiente o
al tener que rectificar. La GSX
se nota algo pesada delante, y
la VF se encuentra demasiado
bien tumbada como para dejar-
se llevar sin esfuerzos hacia el
lado contrario. El centro de gra-
vedad de la VF se siente mas
alto que en la GSX o la CBX, y
sacarla de una buena tumbada
requiere mayor esfuerzo que en
la CBX. Esta tiene el comporta-
miento mas neutro. En improvi-
sacion en curvas, en carretera
poco conocida, la CBX es supe-
rior, rectificAndose mejor la tra-
zada en caso de emergencia
que con la VF o la GSX. Con la
VF el piloto se siente un poco
aislado y ajeno a lo que ocurre
abajo en el asfalto.

Por el tacto de su motor, de
muy poca retencion, la suavi-
dad de suspensiones y la enor-
me precision de la direccion te
encuentras siempre, al princi-
pio, entrando en curvas a mayor
velocidad de lo que ti querias.
En la Suzuki se siente mejor el
asfalto; sus ligeras vibraciones
te transmiten una mayor sensa-
cion de lo que esta pasando, y
aungue su conduccion puede
resultar mas dura siempre te
puedes llevar menos sorpresas
buscando sus limites que con
la VE En ciudad, ni la CBX es
capaz de seguir a la GSX, que
se comporta practicamente co-
mo una 500. La Suzuki es la
mas baja y compacta de las
tres, y si bien por sus frenos y
suspensiones es desplazada
por las dos Honda en trazados
muy rapidos, su ligereza, y su
buen comportamiento general
en cualquier trazado, siempre
que no se busque el tope de lo
rapido, la convierten, junto con
su excelente potencia, en una

de las mas completas sport-750
del momento.

La curva de potencia de su
motor es agradablemente plana
Yy puedes rodar muy relajada-
mente como si se tratase de
una900. En la CBX, mucho mas
agresiva en el plano deportivo,
con mejores frenos, perfecto
comportamiento en curvas de
todo tipo y también con un gran
confort por el tacto de suspen-
siones, hay que pagar el precio
de un motor puntiagudo, con
unos altos que entusiasman,
estirando inagotablemente des-
de 7.500 hasta 10.500, pero que
te obligan a cambiar mas y a ro-
dar siempre mas alto de vueltas
si quieres aprovechar todo su
enérgico caracter.

Y ademas, me quedan serias
dudas de que este vacio o ba-
che de potencia no pudiése evi-
tarse con una mejor carbura-
cion del motor CBX, porque en
las graficas de potencia de
pruebas en Alemania hechas
por Motorrad, no se acusaba
tan marcadamente.

En la VF para una conduc-
cidn normal en carretera, sin ex-
cesos, se encuentra la mejor
respuesta en medios y el mejor
par motor. Sus frenos estan a la
altura de lo mejor, en este ca-
so los de la CBX, igual que las
suspensiones, pero sus altos
no son brillantes. Desde un pla-
no puramente deportivo y des-
pués de probar la CBX y la GSX,
el motor VF es de respuesta tan
plana v sin nervio en alta, que
en comparacion directa con los
otros dos, aunque es capaz de
prestaciones muy similares, al
final del dia te parecera mas in-
sipida.

En linea recta y al tope de
sus posibilidades a mas de 200
km/h., las tres motos de la prue-
ba son impecablemente esta-
bles. La marcha a crucero rapi-
do mas agradable se encuentra
con la CBX, y puede ser tam-
bién la mas econdémica con su
sexta marcha. Su carenado es
el mas efectivo, y su postura se-
mideportiva la hace apta tam-
bién para grandes viajes. La Su-
zuki es la mejor para pilotos de
estatura mas pequefia, pero su
carenado practicamente no pro-
tege nada. En la VF hay algo
mas de proteccion y se necesi-
tan mas piernas para llegar
bien al suelo.

Consumo a tu gusto

En conducciéon deportiva,
nuestra VF, que en el plano teo-
rico con su mayor compresion
podria ser la mas economica,
resultd ser la mas sedienta,
gastando 9,68 litros, muy supe-
rior a los 8,36 que consequimos
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Comparativa

con la VF del ’83, mejor puesta
a punto. Pasar de los 8 litros a
los cien kildmetros es de todas
formas practicamente inevita-
ble para estas tres 750 en este
tipo de conduccion. La GSX re-
sulta ser la mas comedida con
8,57.

A una marcha moderada de
120 kms/h., la VF es sin embar-
go la mas ahorrativa con 5,60,
sobrepasando ligeramente las
CBX y GSX los 6 litros. El con-
sumo, igual que las prestacio-
nes del motor, esta al alcance
de tu mano, pero con sdlo dos
alternativas: rodar turisticamen-
te y gastar 7 litros, o disfrutar
estas super-sport de verdad y
llegar a cifras mas preocupan-
tes que pueden hacer su man-
tenimiento desde luego mas ca-
ro que &l de una 600.

En autopista, a 180 kms/h.
mantenidos y con puntas de
200 kms/h,, la VF llegd a los
10,2, consumo maximo de la
prueba; la CBX, apurando su
sexta, a 10,08, y la GSX no fue
menos con 10,1. Como media
de la prueba ninguna ha sido
capaz de manterse por debajo
de los 8 litros, pero también ha
sido dificil con las tres conten-
tarse con rodar sdlo suave y
tranquilo. Cabia esperar mas en
ese sentido de las 750, pero no
solo estan bastante lejos, como
es normal, de las 600 ¢ 550 en
cuanto a consumeo, sino que en-
tran en el terreno de motos de
mayor cilindrada, como la BMW
K, la Yamaha XJ 900 6 la Guzzi
Le Mans lll, gue gastan menos.

De esta forma, y agotando la
reserva ninguna de las tres 750
puede rodar mas de 250 kms/h.
sin visitar una gasolinera. El pi-
loto de una Le Mans bien pues-
ta a punto, rodando al mismo
ritmo, puede seguir casi 90 kms.
mas sin agotar su reserva... lue-
go trata de cogerle.

Con estas 750, v a pesar de
sus cadenas de retenes, tam-
bién tendrds que tensar y en-
grasar con cierta frecuencia,
pero en motos de su caracter
todavia no hay un cardan que
ofrezca el mismo comporta-
miento que la sucia e incémo-
da cadena.

Detalles y acabados

En la Honda CBX se ha hus-
cado el dotarla del aspecto mas
racing posible, con su estiliza-
do carenado que se une al de-
posito copiando un poco a las
Laverda RGS, con la quilla infe-
rior bajo los escapes y llegan-
do incluso en este afan hasta
el engafo, montando trompeti-
llas falsas de adorno para los
dos carburadores laterales.
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En su empefio tamhién de
distinguila totaimente de la VF
se ha buscado una gama de co-
lores completamente distinta,
se ha puesto un cuadro con so-
porte similar de aluminio pero
con relojes totalmente distintos
y de mas clara lectura, y se ha
Incluido un practico voltimetro
junto con el indicador de nivel
de gasolina. Los mandos sobre
los semimanillares son idénti-
cos en las dos Honda, de estu-
diado disefio y comodo accio-
namiento a excepcién del cam-
bio de luces por pulsador que
requiere cierta adaptacion.

En la GSX ‘el conjunto
depdsito-asiento-colin resulta
muy compacto y deportivo, pe-
ro no asi los escapes cromados
que, poco deportivos no estan
en linea con el resto de la mo-
to. El cuadro y los mandos en
los semimanillares, anodizados
€N negro, presentan un aspec-
to algo pobre y se ve mucho
plastico. Sin embargo la GSX
tiene-las exclusivas del reloj de
temperatura de aceite, el indica-
dor digital de relacion del cam-
bio ¥ un indicador de gasolina
mas preciso que las Honda. En
la VF se ha modificado la esca-
la del cuentavueltas para hacer-
la mas legible, algo que tam-
bién deberia hacerse en la Su-
zuki, donde hay demasiados
nameros en poco espacio.

Ninguno de los asientos se
abate, y solo la GSX tiene un
colin que sitve para guardar al-
go mas que la documentacion.
En la CBX es especialmente in-
cémodo, una vez quitado el
asiento, volverlo a colocar en su
sitio. Ademas, dos largos gan-
chos de fijacion arafian casi
ingvitablemente, si no tienes
mucho cuidado, las placas la-
terales.

Los radiadores de la VF, uno
superior con dos ventiladores y
el inferior camuflado por la qui-

lla, encuentran su réplica en el
de la CBX de aceite, perfecta-
mente incluido.bajo los faros en
el carenado para no quitar ven-
tifacion al motor. El de la GSX
esta situado delante de la cu-
lata.

Las tres motos tienen am-
plios asientos para viajar con
dos plazas, pero en la Suzuki el
pasajero tendra que ir siempre
abrazado, porque no hay'ni un
asg; en la VF y la CBX, por el
contrario, cuentan con unos
practicos asideros. En la VF las
piernas del pasajero quedan ex-
cesivamente flexionadas aun si
tiene corta estatura, y en este
sentido tampoco se encontrara
mucho mas cémodo, o como-
da, en la CBX o GSX, pero eso
si, tendra la mayor parte del am-
plio asiento a su disposicion,
con el piloto a otro nivel mas
bajo. Con pasajero, las tres 750
permiten una buena marcha,
que no superara los 200 kms/h.,
pero que sera de 193 kms/h. en
la CBX, 187 kms/h. en la Suzuki
y 182 kms/h. en la VF

En las dos Honda los embra-
gues son de accionamiento hi-
draulico. El de la Suzuki no dis-
pone de este refinamiento, pe-
ro es perfectamente blando.

Los retrovisores son de cali-
dad en las tres y no vibran en
marcha. Los faros de la CBX,
GSX y VF tienen una potencia
perfecta, y en el apartado luces
llama la atencion el enorme pi-
loto trasero de la CBX.

En la-Suzuki, y como detalle
melesto, hay que sefialar que el
tapon de gasolina no se queda
unido 4l depésito sino que de-
bes quedarte con ¢l en |la ma-
no.

La Suzuki, dentro de este gru-
po de tres super-sport japone-
sas es la mas turistica y ciuda-

- dana; cuenta con el motor mas
utilizable y en nuestro banco el
mas potente, y es practicamen-

HONDA CBX 750 F

Prestaciones

Freno delantero
Estabilidad y manejabilidad
en cualquier trazado
Mantenimiento

Relacion cambio

Consumo
Freno trasero
Vacio de potencia a 5.000 r.p.m.

SUZUKI GSX 750 ES
Manejabilidad Vibraciones
Prestaciones Comportamiento curvas rapidas
Polivalencia Freno delantero

Anti-dive
Consumo

HONDA VF 750 F

Confort de marcha
Estabilidad

Frenos

Precisién y sensibilidad
de direccidn
Prestaciones

Levantamiento al frenar
en curvas

Consumo

Postura pasajero
Accesibilidad

te tan rapida en aceleracidn co-
mo la CBX. Su principal punto
débil se encuentra en el freno
delantero y en el comporta-
miento en curvas rapidas. A su
favor tiene el precio mas bara-
to, dentro de lo caro que es el
mercado espafiol, siendo una
buena tentacién para los que
pensaban en una moto de me-
nor cilindrada. La CBX, en tér-
minos puramente deportivos,
puede ser la mas rapida y es-
table por su chasis, suspensio-
nes, frenos, y cuenta con un

.motor que estira endemoniada-

mente bien. Para todo uso, co-
mo.las otras dos, tiene un con-
sumo algo elevado; ademas un
agujero de potencia en medios,
pero también una sexta ideal
para autopista; cuesta un cuar-
to de millon mas que una Yama-
ha 600 6 una Suzuki 550, pero
esto te da derecho a poder ro-
dar con las grandes tranquila-
mente y hasta las puedes ense-
fiar su enorme piloto trasero en
mas de una ocasion. Del taller,
en principic, ademas te puedes
olvidar, limitate a comprar acei-
te y a cambiarlo con frecuencia.
Honda va a conseguir con su
CBX que mas de uno olvide
completamente lo que es un re-
glaje de véalvulas.

La VF-84 ha venido sin ape-
nas modificaciones con respec-
to al modelo 83, pero un 15 por
ciento mas cara, superando el
millén. A mi me sigue gustan-
do mas esta 750 con su motor
en V, refrigerado por agua, su
chasis de seccion rectangular,
y su aspecto de moto oficial de
«Fast Freddy» en Daytona. El
futuro de Honda tiene que es-
tar por este camino, pero con la
llegada de la Suzuki y la CBX,
ha bajadoe algo del pedestal en
que se encontraba. Por compa-
racién con estas dos 750 pare-
ce menos magica, mas mortal
y desde el plano deportivo su
motor, sin estar falto de poten-
cia, ni mucho menos de par, es
menos excitante. La compleji-
dad mecanica y peor accesibi-
lidad juegan en contra suyo, pe-
ro esta VF, por chasis, suspen-
siones y frenos es capaz de se-
guir de cerca a la mas deporti-
va de la prueba, la CBX, en cur-
vas rapidas, y acostumbrando-
Se a sus reacciones puede ser
tan agil y segura como la GSX
en trazados mas lentos.

Si te gustan las Honda, al
mismeo precio puedes tener dos
motos bien distintas para elegir,
pero si llevas tiempo esperan-
do la llegada de Suzuki, no vas
a salir defraudado, aungue eso
si, haz que te mejoren su freno
delanterc. J

Augusto MORENO DE CARLOS
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