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I turbocompresor* §% convirtio en la tccnologm de
¥l o %ﬁcﬁmﬂndsfdeimmr*%p}n s de los

afios ochenta. Tanto es asi que Porsche, con el mi-

tico 911, BMW con el ligerisimo 2002 y Saab y
==y su 900 tienen versiones turbo que hacen que esos

coches multlphquen su potencia sin necesidad de crecer en peso

descaradamente. En competicién, Renault ha ganado con los Al-
. pine A442 varias veces en las 24 Horas de Le Mans y, desde el
*77, llevan corriendo con su F1 de 1.500 cc turbo y mas CV que
cualquier otro monoplaza de la parrilla de motor 3.000 cc atmosfé-
rico. De hecho, ya han ganado carreras y solucionado los primeros
problemas de fiabilidad.

En el mundo de la moto, por aquellos afios a la zaga del de los
coches en cuanto a tecnologia de motores, se especulaba con cudn-
do llegarian esas mecdnicas y, sobre todo, si serian aplicables, dada
la fama de bestiales que tenian en los coches. No hubo que espe-
rar mucho. Honda, lider mundial desde hacia afios en este sector,
se presenté en el Salén de Colonia en 1980 con un prototipo en
avanzado estado de desarrollo: la CX3500 Turbo (CX500 CT, si
lo prefieres). Habian cogido una pachorrona y fiable CX500, una
moto de dos cilindros en V a 80° longitudinal (la estructura tipica
de Guzzi), con cardan y 50 CV presentada en 1978 y, sobre ella,
volcaron toda su capacidad tecnolégica convirtiéndola en una inte-
resantisima sport turismo de gama altay de estampa impresionan-
te. Si coges las revistas de la época, verds que aquellos periodistas
que la estaban viendo en aquel salén decfan cosas como que era la
Honda mis acertada, estéticamente, de la época. Era, ade-
mis, un momento de “incertidumbre técnica” en la moto.
Si, en aquel momento Honda parece haber encontrado
c,nuss uzmcLEH:“‘f&: | el mejor camino desde finales de los '60 con el motor
pOwS 1T Toras EX RAENT: - . 4 en linea transversal, pero no todo el mundo esta de
acuerdo y las marcas investigan y presentan soluciones
alternativas. BMW estd a punto de lanzar su K100, de
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Muchos afios después, subirte a una moto de 250 kilos, con la palabra TURBO escrita por todos los lados, tras afios
de negra fama de los motores turbo de los afios 80, impresiona,

motor longitudinal tumbado y Guzzi sigue apos-
tando por el V2. Incluso dentro de Honda se esti
trabajando en mis configuraciones de motor: 6
cilindros, V4, NR de pistones ovales... Se inves-
tiga en todos los frentes en unos afios en los que
no estd tan claro como ahora cémo tiene que ser
una deportiva, una turismo o una superbike.
Estéticas aparte, la CX500 Turbo, puesta a la
venta en 1982, es una moto muy parecida a aquel
prototipo. Han cambiado el doble faro redondo
del prototipo por uno cuadrado y pocos detalles
mis. Técnicamente, la moto no sélo lleva un mo-
tor turbocomprimido -algo por sf solo muy 1la-
mativo—, ademds, incorpora inyeccién electrénica
y la gestién de todo ello (turbo e inyeccién) la
lleva un procesador instalado en el colin. Si esto
era algo reservado a algunos coches de gama muy
alta (los primeros Turbo estilo RS eran de carbu-
racién y gestion de turbo totalmente mecinica),
imaginate lo que significaba en una moto. Ofrecia
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82 CVa8.000 rpm y un par miximo de 81 Nma
5.000 rpm, para un peso total de 251 kg en seco.
No se sitiia en el mdximo posible por potencia ya
que, sin salir de la marca, una CBX 1000 de 6
cilindros llega en esos momentos a 105 CV con el
mismo par motor y, mis o menos, el mismo peso.
Pero, desde luego, estd entre lo mejorcito de la
especie en la época. Por situarnos, baste recordar
que la exitosa Guzzi 850 Le Mans, renovada ese
mismo afio, entrega 76 CV para 247 kg o la Be-
nelli 900 Sei, 80 CV para 249 kg, y son dos de las
mds reputadas deportivas del momento.
Cuando la tienes delante, la moto sigue resul-
tando espectacular. Es grande. Presume de su
motor turbo en los escapes y en el frontal, con un
espectacular logo “TurBo”, muy del gusto de la
época, impreso al revés, como en negativo, para
que los de los vehiculos que vas adelantando vean
lo que llevas por el espejo retrovisor. Sobresalen
un poco los cilindros por los lados, pero no mar-

can la linea de la moto como en una Guzzi o
enuna BMW, sino que es el generoso carenado
el que lleva la pauta en la estética, escondién-
dolos en parte. En sus componentes es ya una
moto moderna. Tres frenos de disco, aunque el
trasero, al contrario que ahora, es mds grande
que los delanteros y, asf, monta 296 mm detrds
y dos de 276 mm delante, con pinzas de doble
pistén. La horquilla, convencional por supues-
to, monta un sistema antihundimiento en fre-
nadas, algo muy al estilo de entonces, regula-
ble en cuatro posiciones de dureza y viene con
las botellas doradas, a juego con las preciosas
llantas de seis palos dobles perforados. Detris,
la suspensién es de un sélo amortiguador, de
sistema Pro-Link.

Elcuadro estd ala moda de aquellos tiempos,
pero mis espectacular, como toda la moto. Dos
grandes esferas, con los nimeros en naranja,
los testigos en el centro, y temperatura, gaso-
lina y hora, en rectingulos, a ambos lados del
cuadro. Lo mds llamativo, el indicador de pre-
sién del turbo, en el centro y arriba del cuadro,
consistente en una barra que avanza de lado,

EL LOGO “TURBO" AL REVES,
EN NARANJA “FOSFORITO”
RESULTA MUY LLAMATIVO

Y EN SU EPOCA SEGURO

3

QUE HACIA QUITARSE LOS
COCHES DE DELANTE

ilumindndose en distintos colores segtin crece
la presién de sobrealimentacién.

Sélo estuvo un par de afios en fabricacién y
en ningin momento llegé oficialmente a Es-
pafia. 5.343 motos se iban a producir de esta
500, desde su entrada en fibrica, en 1982. En
1983 se presenta una CX650 Turbo, bastante
mds potente, que alcanzaba ya los 100 CV, y en
la que se modificé el motor y la gestion elec-
trénica del mismo. Pero sélo 1.777 unidades
fabricadas dan idea del poco éxito comercial
que al final tendria.

CX500, CX650, Yamaha XJ 650, Suzuki
XNB85 y Kawa Z750 fueron las motos que, du-
rante poco tiempo, en la primera mitad de los
'80, constituyeron el segmento de las motos
turboalimentadas. No cuajé y, después de es-
tas cuatro motos, aquellos que han querido sen-
tir la particular forma de empujar de un motor
turbo en una moto sélo han podido recurrir a
las brutales preparaciones especiales y artesa-
nales que se han visto por ahi.

UN TURBOPASEQ

Es una sensacién tnica, y mds para los que,
en aquellos afios, nos inicidbamos en el mun-
do de la moto y forrdbamos carpetas y pare-
des de la habitacién con fotos de esta moto y
otras “superbikes” de la época. Légicamente,
los recuerdos pesan, y la CX500 Turbo es de




esas motos que a mi, al menos, me impac-
t6 en su momento. Mucho tiempo después,
subirte a una moto de 250 kilos, con la pa-
labra Turbo escrita por todos los lados, tras
afios de negra fama de los motores turbo de
los afios '80, impresiona. Y eso que me con-
sidero buen conductor de turbos, ya que he
tenido varios y no he estampado ninguno.
Adn asi, sélo con dos ruedas ¥, ademds, de
esas dimensiones, hace que la primera vez te
lo tomes con calma.

Es muy cémoda, con una posicién de con-
duccién muy turistica, un asiento mullido y
suspensiones blandas. Delante de ti, el cua-
dro evoca a aquellos coches, con dos esfe-
ras, los nimeros naranjas y la palabra Turbo
iluminada bajo el manémetro de presién de
barras luminosas. La forma del manillary la
posicién recuerdan inmediatamente a la de
las BMW K100, nacidas también en aque-
llos afios. El manillar, estrecho, contra un

%
)

La palabra "Turbo” esta presente en muchos
sitios sobre la moto, pero uno de los mas
originales y bonitos son las chapas en los
silenciadores.

El motor estd montado en posicion transversal, es
decir, el cigiiefial recorre el eje central de la moto,

de delante a atras. Al hacer girar ese peso de forma
longitudinal, la moto se mueve levemente hacia los
lados cuando abres o cierras el gas bruscamente.

Bicilindrico 4T, V2 a 80°
transversal; agua, dv.
... Turbocompresor IHI
~ 496,6 cc
82 CV a 8.000 rpm
5 Velocidades
Tubular en acero con imotor
. autoportante
~ Horquilla:con anti-dive
- regulable
Monoamortiguador
progresivo Pro-Link

carenado grande, del que sobresalen los espe-
jos por los lados, da una leve sensacién de in-
seguridad a baja velocidad, pero la poca altu-
ra del asiento ayuda a superar sin problemas
esas maniobras. En cuanto aceleras, la moto
es suave y dulce, como cualquier Honda de
turismo moderna. Todos los mandos se ac-
cionan con suavidad y es una moto que invita
a hacer kilémetros de forma tranquila.

Cuando sales a la carretera, aceleras y al
ronco sonido del bicilindrico le empieza a
acompafar el silbido tipico del turbo. Al
mismo tiempo se van encendiendo los “la-
drillitos” que componen la barra de presién
del turbo, primero en verde, luego en ama-
rillo y va hacia el rojo. El empuje es una
sensacién increfble. No hay, ni de lejos, sen-
sacién de descontrol o de brutalidad, acelera
bien y se convierte en algo divertido. Parece,
en cierto modo, una dos tiempos, pero mis
suave y pesada.

Entre otros muchos detalles curiosos de esta moto
estd la posicidn de la palanca de cambios. Sale
perpendicular del carter, por debajo del motor de
arranque.

En los afios '80 se puso muy en boga los llamados
sistemas “antjdiving” o antihundimiento, que

impedian que la horquilla delantera se hundiese al
frenar. Su comportamiento fue bueno, pero paco

2D, 276 mm
' D. 296 mm

| 100/90-18
| 120/90-17
1.535 mm

atil, ya que la transferencia de pesos de atras hacia
delante al frenar era inevitable, por lo que, a pesar de
que el sistema endurece la horquilla en el momento
de la frenada, no conseguias gran cosa, lo que motivé
que hoy dia ya no se empleen. En la CX500 CT es
regulable en cuatro posiciones y funciona bien, pero
no sirve de mucho. Eso sf, mantiene el tipo en las
frenadas, a pesar de ser una horquilla muy blanda
201 para lo que se estila hoy.

LAS OTRAS MOTOS TURBO

j Yamaun XJ650 Turso

www.formulamoto.es | 81

(«




/ETERAN MOTO CLUB HONDA CX500 TURBO

pesar de ser un motor bicilindrico
de 500 cc, el de la CX500 Turbo
no es precisamente pequefio.
Fue disefiado a mitad de los afios
70y, en ese momento, se le dotd de todos
los aditamentos necesarios para convertirlo
en el mas avanzado de su época, con inyeccién
electronica y turbo. En la foto, si te fijas, se
aprecia bien la estructura, con el turbo por delante
y encima del embrague. -
Para esta Honda se empled un turbo marca IHI, una
firma japonesa a la que Honda encargd esta pieza, de
tamario menor a lo que habfa en el mercado entonces.
Tenfa un régimen dz funcionamiento medio de 130.000 rpm
y una sobrepresién de 1,17 bares como maximo. Conseguia pasar de los 50 CV de la CX500
a los 82 de esta Turbo, aunque para ello, se modificaron también cosas en el metor, no sélo fa
electrénica, sino que se cambid la distribucidn. Como suele ocurrir con los motores turbo, se
disminuyd la relacién de compresion ya que a menor compresién de culata, més espacio para
empujar la mezcla dentro, lo que supone unas mejores prestaciones.
Era pequeio, no stlo por la menor necesidad de una moto, sino porque ya se sabia que, cuanto
mds pequerio, menos inercias, y cuantas menos inercias, menos tiempo de respuesta del turbo
(tiempo entre que abres gas y el sistema responde). Uno de los talones de Aquiles de esta
tecnologfa.
En la imagen seccionada del turbo se distingue, pintado en azul, el compresor, que envia el
aire fresco a la admision a alta presian, En la otra caracola, la turbina, la que recibe los gases de
escape y mueve al compresor a través del eje que las une. Este eje es una de las piezas més
delicadas de cualquier turbocompresor. En este caso puede llegar a girar hasta a 130,000
rpm (sf, sf; ciento ochenta mil, no es un error), por lo que su engrase es critico, En primer
plano de la foto, la vélvula de descarga, clave en la tecnologfa turbo. Su funcién es eliminar
la sobrepresion que genera el turbo cuando no se va a usar. Puedes ver en el grafico coma
funciona, pero basicamente, es com sigue: como es légico, no siempre quieres acelerar
que, en el fondo, es para fo que sirve el turbo, pero el compresor no lo sabe, por lo que actia
siempre, cuando llegan gases de escape, se mueve. Cuando estés reduciendo (o marcha atrés,
en un coche), por ejemplo, necesitas que esa presion no llegue a la admisidn, ya que entonces
se acelerarfa el motor. En ese momento (cuando cierras gas) se abre la valvula de descargay la
presion generada en el compresor sale del sistema, no llega a la admision y el motor
retiene. De hecho, esta valvula suele permanecer abierta y sdlo se cierra a
partir de cierto régimen del motor y cuando aceleras con decisidn,
evitando asi que se descontrole el vehiculo o que a bajas vueltas
sea violento. En matores con gestion electrdnica
del turbo puedes, aderas, hacer que esta valvula
se Cierre a unas vueltas de motor determinadas
para cada marcha, controlando asf la violencia de la
respuesta del motor de forma distinta en marchas
largas o cortas.
Puedes ver el recorrido de los gases de escape
y admisidn en un motor turbo: los de escape
producidos por el motor se mandan 2 la turbina,
donde mueven los alabes (igual que un molino de
rio) que esta unido al compresor. Este, al moverse
dentro de la caracola, impulsa el aire a la admisién
con mayor presion.

Frena bien, algo blanda de suspensiones. Es aconsejable tomar-

la como una Gran Turismo ¥, si en algtin momento alguien Iz

considerd deportiva, olvidalo, porque, acostumbrado a mot

modernas, no frena y no entra en las curvas igual. De hecho, 2
principio y hasta que le coges el aire al motor, es inevitable me-
terte en las curvas con un ojo puesto en la barra del indicador det
turbo, no vaya a ser que...

No permite grandes barbaridades deportivas, desde luego, pe-
ro si un ritmo alegre. No hay aquellos sustos miticos que ador-
naban los partes del seguro de los RS Turbo: “cuando redu-

je se acelerd”, ni mucho menos. Cuando reduces, reduce, ¥

cuando aceleras, acelera. Eso si, ojo con abrir el gas a to-

pe, tumbado y después de reducir, con el motor a mds de
4.000 rpm, porque ahf es donde el turbo estd soplando.

VAMONOS DE BARES

Nuestra protagonista emplea un turbocompresor para generar pre-
sién en la admisién del motor y asi conseguir una mayor potencia
con la misma cilindrada. Pero no es el dnico sisterna que ha habido.
La idea se basa en que si en un motor consigues meter una can-
tidad “x” de mezcla de gasolina y aire, en cada explosién generas
una cantidad *y” de potencia. Y si, en ese mismo motor, consigues
aumentar significativamente la entrada de mezcla, obtendris una
mayor potencia. Para ello, si no queremos modificar la cilindrada,
que es la forma mds 16gica de lograrlo, se puede recurrir a algin
mecanismo que empuje la mezcla a través de la admisién del mo-
tor. En un motor atmosférico, es decir, uno normal sin compreso-
res ni gaitas, la mezcla entra en el motor por la propia aspiracién
que los pistones, al bajar, generan, como una jeringuilla. De ahi,
que mejorar la superficie de entrada en la culata (es decir, emplear
mds vilvulas para que dejen mis espacio al abrir) también sea un
método de mejorar la eficiencia del motor (entiéndase, capacidad
de generar potenciay par con Ja minima cantidad de combustible).
Pero nada hasta ahora ha sido mis eficiente que empujar, a presién,
la mezcla dentro del motor.

Se han empleado para ello varios sistemas: compresores movidos
mecdnicamente por el motor y turbocompresores (que se valen de
la salida de los gases de escape), entre otros. Pero de todos ellos,
ninguno cosechd el éxito del turbocompresor, el que aprovecha
los gases del motor. Se hace pasar el escape a través de la llamada
“caracola de escape” que encierra dentro un compresor de dlabes,
es decir, una especic de “ventilador” encerrado que se mueve gra-
cias a esos gases de escape. Este ventilador estd unido, mediante
un eje, a otro igual, con las aspas al contrario, encerrado a su vez
en otra caracola por la que se hace pasar el aire de admisién, con
el resultado de que éste se acelera y se genera una presién que so-
pla la mezcla de gasolina dentro del motor. &

MANTENIMENTO Y REPARACION
™S Una oo muly particular én este aspecto: SU
mecanicaturbo yelhecho vegue a Espafaine
' seteajera nlinca de foima oficial, hace queino

el calin lleva unos LER en un lado'gie se encicnden
eniunordeniconcrato en funcion de guethayatun fallo

Ellmantenimients en'sfno es muy distinto al de
cualguiesmotoimoderna; aceitesyifiltios, engrase

B s il eicon rar quilaniquiera ‘meterla mano!
enlicasade problemias, Hastallos propios niecanicos de
Honda “arrugan el hoclco! cuando les guieres constltar
alglin refmedio técnito y/es, a veces, recomendable
preguntar diidas o'fallos de funcionamientoa alghien cue
haya trabajadc eo tuiibos enicoches, dadoigue alifes ina
tecnolegla bastante comiii. 3

L2 ©X{500Turbo eralunz meto muyiavanzadalpara
SUIEPOEH, Como Vase he dicho. Y sila antodiaonosis
(que T4 propiaimoto te “cuehte! Joigue fe pasa%

es algoifrecuente en motos actuales, nolo eralen
absolute enl 19820 Sin embargo, la ECU, gue controla
latinyeccion v eltitbocompresor v que va ipstalada en
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U otro. Constittando el libro de tallerpuedes convertin
ese codigo de LED encendidas e n diagndstico da iz
averld glietiene [ moto,

Son metes duras, fisbles vigie no dan grandes averas:
Adermas, rio es una moto que “invite @ trastear en siis
tripas. El carenadoies enoime. Tapas fatersles, colfn,
soportes, enganches. MUchas piezas, tomillas \tapitas
porretirarantes de llegarainingtin sitio, s piezas
plieden consegninse todavia a traves de Honda ysdla bay
problemas cop Unds pocas. S Hay que tener cuidade con
elicarisimo turbocompresor no hay despiece v, porello,
vaino teloreparan en clialguier casa de tthos, Tempoee
es facilencontrailo desegunds mano en buen estado i
acoplarotio distinto.

en distntos puntes\y poco mas, En'el motor tisa tn
aceite SAE 10-49, entre 31y 35 itros, dependiendo
de siesicambio ce aceite o fellepado despuéside
desmontar elimotor. Ligva una sracticanarillalenel
tapoti de lenado para compiobarn confla mateien el
caballete v con el tapdn Sin enrosear. Al fltro de aceite
<8 accede por delante delimotor, accesible v fac,
Recomiendan cambiarla cada 2200 kel filtro
ailos 400D alntue con dceites Modernos no seia
problema estiar i poco los mantenimientos, {evd
transmision por cardan, lo queisimplificatesta parte
delitrabajo. Hay gue comprebar (y cambian deicuando
enicuando] Su acsite v gue sea un SAE 8016 90 de
fransmisiones.



