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Lamas piaqua’ﬁas estan en
buisca mas potencia de menos cilindrada. Ahora, Honda aca-
ba de ‘.Ianzar una nueva tata‘a&rrmmt& de 40& c:t: ‘sf 53 =‘C¥

de miénclé

2} parte mnto» con

mofores de dos tiempos v 250
c.C. confra las cuatro tiempos
de 400 ce. Se da ademds la cir-
cunstancia de que en &l Japon,
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3 e‘b la que mas atencion reci-

be de todo &l pablico aficio-
nado.

Esa competencia v la lucha

por la conguista de la clhentela
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categoria. Y pdra que esla mo-
to pueda ser utilizada directa-
mente en las pistas ha sido
creada en dos versiones: una
totalmente carenada, muy pro-
xima técnicamente a la «des-
vestidas de calle, puesto

18

Ve o

-

c.arpnadu
La version aracings tiens un
techo de 63 CV. a 13.500 rp.m.,
ello sin los filtros de aire v si-
lenciosos del modslo de calle
Pero los 58 CV de |a versién ci-
vilizada, alcanzados a 12.300



que 145 CVilitro, algu gue has-
ta ahora solo podian obtenerse
=n motores de dos tiempos (de
calle, por supuesto).

No tan facil

Fero la _ﬂbtenc_irj_n _gr: tanta
potencia de tan poco miotor no.

tE[‘IEI‘-‘tS elevaddt a regimenes
desmesurados no es muy com-
plicado, pero hay gue cuidar
que el motor no se venga aba-

o en la zona mtermedia v que

dqule'IF' ademas CjE unos bUE'-

e Afar
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ran a bajas vueltas, buscaron
los técnicos de Honda un sis-
tema totalmente nuevo de dis-
tribucion.

En los motores tetracilindri-
cos de alto rendimiento, Iﬂq ar-
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girnen determinado, 8.500 rpom.
Debajo de este régimen, sdlo
bastan dos de las cuatro valxruv
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Honda CER 400

linea refrigerado por
Cuatro valvulas por r‘rIr.|dr|::|
Cilindrada: ..«.:Fq ( o

cidades,

CHASIS: Doble cuna, tu-
bas de seccidn rectang

ension d antrr_

va con anti-di
sistema Pro-L v
doble disco delante, simp le
C 0 detras, Ftueda:_:.
100/90-16 delante, 1009016
detras.

MEDIDA.S DJ"‘=dr"'r ia £"'|tr--

La CBR en su forma como Formula 3: Carenado integral y 63 CV do potencia.




La CBR 400 F como modelo de calle. Tiene una pm‘enf:m de 58 CV y pesa 176 ﬁ:g

cuandeo entra en accion. L agu-
ja del cuantavueltas se dispara
como un rayo hacia la zona no-
ja que empieza en las 12.000
r.pm. La fusrza gue en £s0s mo-
mentos catapulta a la moto ca-
51 puede compararse a la de
una superbike, pues no debe-
mas okidar que esta moto pe-
sa solo 200 kg.

Los tiempos de aceleracion
hablan por si solos; 12,9 segun-
dos en los 400 metros, un tiem-
po que casi lo sitta al nivel de

las actuales usiete vy medios.
También las demas cifras de
prestaciones, que son practica-
mente as de una moto rapida
y depaortiva, no se quedan atras.
En quinta velocidad, a tope de
vueltas, el velocimetro mostra-
ba los 180 km/h; en sexta, la
moto llegd a los 190 kmih a
12,000 r.p.m.

Pero no solo se sienten orgu-
llosos los técnicos de Honda
del nuevo motor, sino que ade-
mas han creado el chasis a par-

tir de los datos facilitados por
una computadora, lo cual les
ha proporcionado la satisfac-
cidn de haber fabricado una
moto casi perfecta dentro de su
categoria. Este chasis esta for-
mado por tubos de seccion rec-
tagular, siendo en el modelo de
carreras incluso de aluminio. El
pintado de ambos es sin em-
bargo el mismo por 1o gue no
se aprecia la diferencia a sim-
ple vista.

Un detalle resulta chocante

en |la versién de calle y hace pa-
recer a la mota a una de carre-
ras a la que se le haya quitado
la vestimenta. Tanto el faro co-
mo los relojes se hallan ancla-
dos, no en la tija de direccicn
como viene siendo habitual si-
no directamente en los tubos
laterales del chasis y en una
posicion muy baja. Este tipo de
disposicién permite reducir al
maxima las masas ancladas al-
rededor de la pipa de direccion
y reducir considerablemente |a

ELEMENTOS

m&mmﬁ
T

TOMBAS®

MECANIZACIONES Y TRANSFORMACIONES, 5. A. Pasaje San Salvador, s/n
Apartado Correos 58. CALDES DE MONTBUI (Barcelona). Teléfono (93) 865 13 56

COMPETICION

~ ASPAR

CAMPEON DE ESPANA DE
VELOCIDAD 1382

CAMPEON DE ESPANA DE
VELOCIDAD 1983

5 c.c.

80 c.c.

MOTOCICLSMO 9




Honda CBR 400

tendencia a zigzagear a alta ve-
locidad.

¥ asi lo pudimos comprobar
en las primeras pruebas efec-
tuadas en el circuito de Suzuki
{pista de pruebas de Honda): la
mangjabilidad de esta moto re-
cuerda la de las ligeras dos
tiempos, asi de juguetona se
deja llevar la CBR por los traza-
dos de curvas. El nerviosismo
de la direccion, gue hemos ex-
perimentado en muchas motos
con rueda de 16 pulgadas de-
lante no se experimentaba en
absoluto en esta CER. Es mas,
entra en los virgjes con mucha
precision y sin gue se manifies-
te ningdn vicio ni se muestre
contraria a cambios improvis-
tos de trayectoria.

Las ruedas siguen la técnica
de las de las NS 500 de G.P: do-
ce radios de aluminio estampa-
dos. Especialmente remarcable
€5 |la horguilla delantera gue lle-
va la firma de Showa (la fabri-
ca gemela de Honda) y es casi
idéntica a la que montan las NS

Discos perforados y pinza de doble piston.

500 de G.P Pensando en las
competiciones no se han utili-
zado en la CBR 400 los tradicio-
nales frenos de disco «in-
board», dado gue el cambio de
ruedas supondria una pérdida
muy importante de tiempo. En
su lugar se han montado tres

discos con pinzas de doble pis-
ton, muy dosificable y mas que
suficiente para las prestaciones
de esta moto.

En la versidn de carreras se
le ha afadido el sistema anti-
dive patentado por Honda de-
nominado TRAC, de forma que

S8 Cconsiga mayor agarre del
tren delantero en las frenadas
apuradas. Precisamente, cuan-
do se trata de aprovechar el fre-
no motor este propulsor no s2
muestra precisamente como
muy dispuesto a ello. Quitando
gas y mientras la aguja no ba-
ja de las 8.500 rp.m. el afecto
s practicamente nulo. Por de-
bajo de ese régimen, cuando &
sisterma electronico de control
del hidraulico de las valvulas
adesconactar dos da las cuatro
valvulas, el motor empieza a re-
1ener por si mismao,

La funcion de «desconactars
las valvulas resulta sorprenden-
temente sencilla y a [a vez (ni-
ca en la historia de la técnica
de los motores. Un pequefio
pistdn, situado en uno de los
dos semi-balancines penetra en
el otro a cierto régimen empu-
jado por |a fuerza del aceite a
presion. Entonces ambos semi-
balancines se muaven a la vez
y abren las cuatro vdlvulas. A
pesar del elevado régimen de

ADA vez que los ingenieros

se plantean el construir
un nuevo motor, les invade la
duda de como esconder bajo
un mismao sombrero dos condi-
ciones gue resultan cada vez
rmas dificil de cumplir 2 medi-
da que |a cilindrada decrece: el
deseo de disponer de una ban-
da de potencia muy ancha, v
por otro lado, una potencia ma-
xima lo mas elevada posible.

Conseguir mucha potencia
sin demasiados compromisos
obliga a disponer de regimenes
elevados, los cuales sdlo pue-
den obtenerse con pistones de
relativas reducidas dimensio-
nes, pero la velocidad lineal de
estos pistones no pueden ser
muy alta $i gueremos no perju-
dicar la mecanica. Para ello la
construccion ideal es la de un
tetracilindrico pero tenemos en
contra la inmediata pérdida de
elasticidad.

El segundc motivo que incli-
na la balanza hacia los motores
de carrera corta, es que obliga
a montar pistones de gran dia-
metro ¥y permitiendo el uso de
valvulas de gran tamano que
permiten un llenado v vaciada,
digamos que dptimo, de los ci-
lindros.

El llenade v vaciado de los ci-

lindros depende sin embargo
de una serie de parametros. El
diametro de los conductos de
admisidn y escape, su longitud,
el tamarno del carburador, los
tiempos de apertura v cierre. la
misma apertura de las valvulas,
s6lo resultan optimas para un
determinado régimen de giro,

Fara evitar el excesivo flujo
de gases, los conductos se
calculan de forma que ain a ré-
gimen maximo no sobrepasen
un deteminado valor. En los ca-
nales de admisidn, el tope se
halla a una velocidad de 100 &
120 mis. En el escape, el techo
25 de 120 & 140 mi's lo cual equi-
vale a una velocidad de 400
krmih.

Si los canales se agrandan,
para reducir la pérdida de flujo,
nos encontrariamos con proble-
mas de potencia a bajos regi-
menes. Ello serd debido a que
mediante el aumento de super-
ficie, la velocidad de los gases
¥ con ello la energia cinética
del gas en movimiento decrece-
ria.

El movimiento de los gases
quemados ¥ los gases frescos
debe hacerse de forma gue se
mejore el llenado y vaciado del
cilindra mientras se produce el

El inédito sistema de apertura de
valvulas de la CBR 400

R.E.V.:

la doble accion

¢Un sistema de doble mando de apertura de las val-
vulas?; ;valvulas que se desconectan?; ;una nueva y

revolucionaria tecnologia?; ;qué es todo esto?
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giro, a este pequefio pistdn le
bastan las décimas de segun-
dos que ambas valvulas perma-
necen cerradas para encajarse
dentro del otro semibalancin.
Es, desde luego, un sistema
técnicamente muy perfecciona-
do y de alta tecnologia ¥ resul-
ta chocante encontrarlo en una
moto que debe servir de base
a los que empiezan a ir en mo-
to (en el Japdn). Pero no &5 de
extrafiar que una tecnica simi-
lar sea empleada dentro de
muy poco en los motores de
mayor cilindrada, puesto que
las ventajas son hasta ahora
inigualables. En el caso de la
CEBR, esta 400 tiene Ia fuerza de
una mota grande v unos bajos
de locomotora.,

Es posible que el proximo
otono, en el salon de la IFMA
en Colonia podamos ver los pri-
meros motores de alta cilindra-
da dotados de este revoluciona-
ric sistema de distribucion «par-
tida-. Con ese sistema, la ac-
tual VF 1000 B podria desarro-

cruce de valvulas (Pistdn en
FM.S)

Mientras, en esta operacidn,
los gases quemados se esca-
pan a través de la apertura que
lentamente va cerrando la val-
vula de escape, se produce n
el interior de |a camara de com-
bustion una depresion. Puesto
que en aguel mismo instante, la
valvula de admisidn empigza a
abrirse, una parte del gas fres-

llar facilmente mucho mas que
los 130 CV. que dispone actual-
mente.

Por desgracia, la CBR esta
condenada de momento a no
traspasar las fronteras niponas.
Solo en suUs carreteras y en sus
pistas sera posible admirar es-
ta nueva y fantastica (asi pare-
ce) creacidon de Honda. Quizé,
quienss puedan desplazarse a
lz Isla de Man en el mes de ju-
nia tengan también la oportuni-
dad de verla rodar en alguna de
las carreras, en la Formula 3 en-
frentandose a las restantes ja-
ponesas de dos tiempos. Con
63 CV en la version mas rapida,
esta tetracilindrica tiene todos
los ases en la mano para termi-
nar quiza con la hegemonia de
los motores de dos tiempos.[ |

Hiroshi KIMURA

El motor, totalmente nuevo, es un
cuatre valvulas. El chasis es de
acere de seccion rectangular (de
aluminio én la versidn «carrerass).

co &5 aspirado inmediatamen-
ta a la camara, a pesar de gue
el piston todavia no ha iniciado
su fase de movimiento hacia
abajo empezando la aspiracidn.

Mediante este strucos, se lo-
gra que o3 gases frescos sean
expedidos casi en su totalidad.
Dado que estos son reemplaza-
dos por gases frescos, el llena-
do se mejora sensiblemente.

Pero los gases, que adquie-

1
Balanzin
secundana

H\)m = %
e — Milvila
L

et e zdmislan

Acaite & presion

ren una velocidad considerable
al penetrar en los cilindros, no
pueden ser frenados de golpe
¥ siquen adn penstrando en el
cilindro adn después de termi-
nada la aspiracion del pistan
icuando lega al BM.L). Ello ori-
gina un efecto de ventajosa so-
brecarga, gue proporciona un
completo llenado del cilindrg v
una buena dosis de mezcla ex-
plosiva.

Pero dado gque motores de
elevada potencia, se necesita
un mayor tiempo de apertura en
el que ambas valvulas perma-
necen abiertas (mayor cruce) y
de cierre muy retrasado de la
admision, el intercambio de ga-
ses a bajos regimenes resulta
menos efectivo. Mo resulta su-
ficiente el empuje de los gases
frescos para favorecer el vacia-
do del cilindro.

Dado que las valvulas de ad-
misidn permanecen todavia
abiertas cuando & pistdn vuel-
ve a subir, parte de los gases
frescos que ya estan en los ci-
lindros vuelven a ser expulsa-
dos fuera. El consequir mante-
ner cerrada una valvula de ad-
mision y otra de escape &n un
cilindro tiene como objeto, en el
caso de la CBR 400 minimizar
este efecto. A un régimen infe-

rior a las 8.500 rp.m. el motor
funciona solo con dos valvulas.
De esta forma, el sistema de
admision, tiene |a mitad de su-
perficie y la velocidad de los ga-
ses se duplica v con ello el mas
rapido y perfecto vaciado v lle-
nado del cilindro.

Por encima de les 8.500
FLpM., Un Sensor que mide el ré-
gimen de giro del motor, accio-
na una valvula magnética que
abre un circuito hidraulico. Es-
te desemboca en un piston si-
tuado en uno de los semibalan-
cines que empujando por el
aceite s& engrana en una cavi-
dad situada en el segundo se-
mibalancin. Ambos actuan a la
vez y se abren las dos valvulas
{de admision o escape) a la vez,
doblandose asi la superficie de
entrada de los gases, haciendo
posible gue los cilindros =respi-
ren» adecuadamente a alto re-
gimen.

Honda ha conseguido me-
diante este sistema que tiens
ya mas de 80 patentes, propor-
cionar a los motores un incre-
mento notable de potencia sin
necesidad de compromisos y
sin privarles de un buen rendi-
miento a bajo régimen. Casi ca-
=i, la piedra filosofal, o como
diariamos aqui, 1a sopa de ajo...
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