Honda CX 650 Turbo

La turbopropulsic

El modelo sucesor de la 500 Turbo,

Ia CX 650 Turbo, da adn mas potencia
Yy tiene, en consecuencia,

mejores prestaciones: los 100 CV

v los 226 Km/h. de velocidad

maxima lo corroboran.
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Honda CX 650 Turbo
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La tecnologia Turbo
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MAGINEMOS wuna persona
vestida con traje de cuero y
derrengada sobre una enorme
poltrona que a juzgar por la pos-
tura que adopta ya no parece
estar para grandes hazarias. Sin
embargo, la expresién se su ca-
ra denota una gran satisfaccion.
Pues bien, este personaje
imaginario no ha estado hacien-
do «footing» ni nada por el esti-
lo; lo Gnico que ha hecho ha sido
pasarse una hora sentado a los
mandos de una Honda CX 650
Turbo. Y es esta T, la denomi-
nacino del Turbo, la que le ha
agotado de tal manera que pa-
rece haber llegado al limite de la
resistencia fisica y psiquica. Es
como si le hubiesen dado una
paliza de lo més agradable.

La potencia es una
droga que crea adiccion

Lo gue le ha ocurrido a este
miotorista ficticio les ha ocurrido
a casi todos los que han querido
emplearse a fondo con la nueva
Turbo de Honda, ya que la im-
presionante potencia de esta su-
permoto crea adiccién y agota
con suma rapidez la capacidad
de concentracién y las reservas
de cualquiera.

Parece como si a Honda le
gustase «torturar» a la gente de
esta menera y al mismo tiempo
disfrutase presionando a la com-
petencia al sacar continuamente
modelos nuevos para inundar el
mercado de la motocicleta.

Pensar que el motor de la 650
Turbo tiene alguna semejanza
con el del modelo anterior, la
500 Turbo, es un tremendo error
Y. por otra arte, subestimar la
capacidad creativa de los inge-
nieros japoneses.

El jefe del departamento de
investigacién, el ingeniero Irima-
giri, y sus laboriosos colabora-
dores no se han contentado con
aumentar el didmetro de los ci-
lindros de 52 a 63 mm., sino
que ha montado bielas cinco
mm. mas largas y un cérter nue-
vo.

La relaci6n de compresion no-
minal de este bicilindrico en «V»
a 80 grados ha subido a 7,8:1.
Ademas, el didmetro de las
ocho vévulas y el de los conduc-
tos de admisiéon también ha au-
mentado.

Simplificacion de la
electronica

Ni siquiera el sistema de in-
yeccién, regulado por computa-
dora, se ha escapado a los cam-
bios. En base a factores como el
régimen de giro, la presién de
carga y la apertura de la maripo-
sa, este sistema calcula la canti-
dad correcta de gasolina a ser
inyectada. Ampliando la capaci-
dad de este minicerebro electré-
nico, se ha podido prescindir de
la mariposa adicional que regu-
laba el régimen de giro del mo-
tor en la fase de calentamiento.
Lo mismo ha ocurrido con el
sensor que suministra al encen-
dido, informacion sobre la pre-
si6n de carga y también con el
que mide la presion atmosférica
en el modelo 500 Turbo. Aun
asi, hay todavia cantidad de tec-
nologia complicada con la que
los fanaticos de la evolucién po-
drén disfrutar y sobre |la que los
defensores de la tecnologia con-
vencional podrén discutir larga-
mente.

El empuje que suministra Ia
discutida Turbo sélo puede pa-’
recerle normal a un piloto de
avién a reacciéon. Es algo que
empieza con una suave vibra-
cién que recorre toda la moto y
que continda con un silbido de
alta frecuencia, claramente per-
ceptible a partir de las 4.000
vueltas, como sefial inequivoca
de que la turbina inicia su come-
tido.

El Turbo gira hasta 8.000
vueltas por minuto, y el compre-
sor, con un didmetro de sélo 51
mm., introduce el aire en los
cilindros a una presién manomé-
trica de 1,13 bares.

A diferencia de los motores
aspirados, en los que un mayor
régimen de giro supone un ma-
yor nivel de ruido, el motor CX
parece sacar su potencia de la
manga al no variar el nivel sono-
ro. Da la sensacién de que la
moto avanza tirada por una so-
bredimensionada correa de go-
ma, en tanto que el piloto se las
ve y se las desea para no que-
darse atrds con el cambio de
marchas.

La 500 Turbo ya daba sustos
semejantes, pero al haber au-
mentado la cilindrada en 177



c.c., y también la relacion de
compresion, en la Turbo 650 es-
tos efectos se atendan bastan-
te.

Empuje fortisimo a
partir de las 4.000
r.p.m.

Es muy de agradecer que has-
ta el régimen en que aparece el
fuerte empuje (4.000 vueltas,
aproximadamente) haya sufi-
ciente potencia como para
adaptarse facilmente al trafico
urbano. Pero una vez superado
ese régimen el motor se dispara,
dejando atrds, muy atras, a la
version con 18 CV menos. El
gigantesco par méximo de 10,5
mKp a 4.500 r.p.m. ejerce en-
tonces su efecto.

Esta claro que la 650 donde
verdaderamente se encuentra a
sus anchas es en autopista; ahi
si que se puede exprimir todo el
empuje del turbo. En vista de la
velocidad méxima potencial no
hay que temer ser adelantado, y
los datos de recuperacion en
quinta reducen las reservas del
resto de los contrincantes a ci-
fras simbdlicas. Practicamente
nunca hace falta bajar a cuarta.

Para resaltar su prestigio de
«adelantadoray, la palabra turbo
va escrita invertida sobre el ca-
renado, al igual que en muchas
ambulancias, para poderse leer
al derecho cuando, alertados
por la luz del faro, se dirige un
vistazo al retrovisor.

Consumo muy
favorable

Comparando la CX 650 T con
la versibn més pequefa, la pri-
mera convence doblemente: no
s6lo es mas rdpida —exacta-
mente 34 Km/h. més con el pi-
loto acoplado al depésito—, si-
no que adem&s su consumo no
se ha disparado. Ni haciendo lo
posible en cuanto a conduccidn
realmente fuerte se ha conse-
guido que consumieramds de
nueve litros de gasolina slper a
los 100. El consumo medio du-
rante la prueba se situd en 7,3
1/100 Km., es decir, casi dos
litros menos del méximo.

Por otra parte, si se «abre el

grifo» con ganas por carreteras
sinuosas, hay que hacerlo con
cierta precaucion, pues mas de
una vez ocurre que un giro con
ganas del puiio hace derrapar la
rueda trasera. El empuje no sélo
es méas de lo que se le puede
exigir a la rueda trasera, una
ancha 120/80 V 17, sino que
también pone a prueba la capa-
cidad de resistencia de los ner-
vios del piloto.

La conduccion de esta turbo
es tan distinta a lo conocido que
requiere un periodo de adapta-
cion y aprendizaje. Se necesita
bastante practica y mucho tacto
en la murieca para tomar curvas
con trazados homogéneos si se
quiere ir fuerte.

De todas formas, no hay que
preocuparse demasiado si des-
pués de algin tiempo se sigue
sin cogerle el tranquillo a esta
turbo, ya que el chasis no ha
sido concebido para alta veloci-
dad en curvas. Con el depésito
de gasolina lleno, la moto pesa
260 Kg. y, aungue en teoria per-
mite un angulo de inclinacién su-
ficiente, la cosa no resulta tan
fécil debido a su inercia, con lo
cual cuesta mucho llegar a al-
canzar las plegadas necesarias,
y no digamos ya el abordar una
serie de curvas concatenadas a
un ritmo medianamente fuerte.

El bastidor estd concebido
claramente para la estabilidad
en recta, y en este aspecto re-
sulta intachable. A velocidades
muy altas la turbo se mantiene
neutral. Otra cosa que también
requiere adaptacién por parte
del piloto es el comportamiento
de la moto cuando se va por
rodadas u otra clase de defor-
maciones longitudinales del as-
falto.

Las limitaciones del chasis se
muestran claramente en curvas
tomadas a gran velocidad, don-
de a partir de una determinada
inclinacion y velocidad la ten-
dencia al penduleo aumenta de
forma considerable.

Pero a fin de cuentas, la in-
tencionalidad y el buen hacer
del bastidor son notables: un
bastidor, por otra parte, idéntico
al de la 500 turbo, con excep-
cién del puente de horquilla que
monta la 650.

El basculante pro link con
apoyo neumdtico presenta tres
niveles de regulacién a la ten-
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sidn vy, junto con la horquilla, de
37 mm., ofrece un confort acep-
table. Lo més agradable de la
CX 650 Turbo es sentarse en el
cémodo y bien dimensionado si-
llin; una aurecla de perfecciéon
rodea entonces al piloto. La for-
ma de los conmutadores e ins-
trumentos es 6ptima. Detras del
carenado, que forma una unidad
con el depésito de gasolina, se
pueden aguantar fécilmente ve-
locidades superiores a los 200
Km/h. El torso del piloto no se
ve afectado en absoluto por la
presion del viento. Unicamente
por la zona del casco aparecen

ligeras turbulencias, que, ade-
mas, aumentan el nivel de ruido.
Sin embargo, el por demas exce-
lente carenado poco puede pro-
teger contra las inclemencias
del tiempo.

El acabado de la Turbo es de
primerisima fila. De todas for-
mas no echen ningln vistazo
por debajo de las preciosas ta-
pas o debajo del depésito, ya
que su confianza en la fiabilidad
de la técnica desapareceria répi-
damente en vista de la enorme
ensalada de conductos, tubos y
cables.

Sin embargo, pruebas a fondo
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El compresor entra en acci6n a partir de las 4.000 r.p.m. En este
tramo del gréfico la curva de potencia se hace mas empinada y sélo
decae ligeramente a partir de las 6.500 r.p.m.

Ficha técnica
MOTOR

Bicilindrico en «uven a 80 grados, cuatro tiempos, refrigerado por
agua; turbocompresor; empujadores; varillas y balancines; cuatro
vélvulas por cilindro; diémetro por carrera, 82,5 X 63,0 mm.; cilin-
drada, 668 c.c.; relacion de compresion, 7,8:1; potencia maxima, 74
KW. (100 CV.), a 8.000 r.p.m.); par méximo, 103 Nm. (10,5 mkp.),
a 4.500 r.p.m.; alimentacién por inyeccidn electrénica; encendido
electronico; alternador de 340 W.; bateria 12 V/14 Ah; embrague
multidisco en bafio de aceite; cambio de cinco relaciones: arranque
eléctrico; transmision secundaria por eje cardan.

BASTIDOR

Chasis en tubo de acero, abierto por abajo y con el motor
portante; suspension delantera con horquilla oleoneum4tica, «anti-
dive» mecénico; didmetro de las barras, 37 mm.; recorrido, 130 mm.:
suspension trasera por amortiguador Unico oleoneumético; tres nive-
les de regulacién a la tensién; sistema Pro Link; distancia entre ejes,
1.495 mm.; dngulos de avance, 63 grados; avance, 110 mm.: freno
delantero doble disco, didmetro 276 mm.;pinza flotante; freno trase-
ro simple disco, didmetro 276 mm.; accionamiento delante/detrés
hidraulico; neuméticos: delante 100/90 V 18; detras, 120/90 V 17.

MEDIDAS Y PESOS

Longitud, 2.200 mm.; altura del sillin, 800 mm.; ancho, 700 mm.:
peso con el depésito de gasolina lleno, 260 Kg.; capacidad del

depdsito de gasolina, 20 litros. /

i ACELERACION VELOCIDAD MAXIMA
At e 1 i};r 1 i . 400 metros: 12,4 segun- Solo sentado: 218 Km/h.,
En autopista la Turbo no tiene casi rival. Gracias al superligero dos. a 9.000 r.p.m.

Solo aplanado: 226 Km/h.,
a 9.330 r.p.m.

carenado (con la palabra Turbo invertida) se pueden mantener veloci- 1.000 metros: 23,5 segun-
dades muy elevadas. Tanto el confort del asiento como el de manejo dos.
de los conmutadores es méaximo. “
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Pura fuerza la del motor Turbo, que alcanza el par maximo de 103
Nm., a s6lo 4.500 r.p.m. La redondez del motor es ideal.

Sistema «anti-dive» regulable en cuatro posiciones, pero casi del todo

ineficaz.

de gran kilometraje con la CX
500 T han demostrado que es
factible dominar la tecnologia
Turbo, siempre y cuando se le
haga el necesario entretenimien-
to. La Turbo no da lugar a repa-
raciones en el patio de casa, aun
cuando el sistema electronico
viene equipado con un sistema
especial de control que indica
dénde radica el fallo.

Hay dos tipos de pilotos para
los que la Turbo es ideal. Uno,
formado por aquellos que se
abandonan de cuando en cuan-
do en manos de la borrachera
de la velocidad sobre autopista
y que quieren documentar su fe
en el avance de la tecnologia, y
otro, por aquellos que quieren
utilizar la Turbo como instru-
mento para mantenerse en for-
ma, aungue NoO queremos averi-
guar si ésta es la manera més
sana para ejercitar el cuerpo.

Horst VIESELMANN

jCuidado al acelerar!

La CX 650 T es mas veloz que muchas pura-sangre.

El «cockpit» de la Turbo es muy legible, completo y atractivo.

MoTOCICLISMO 31




