Honda VF 1000 R

Prueba
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o la prueba que debeﬁa hacei'se en el ano 2001

El edificio de la redaccion esta en silencio. Las luces
apagadas, ninguna actividad aparente se aprecia des-
de el exterior. Unicamente el arbol de colores de las
multiples y diminutas luces que juguetean en los pa-
neles de control de la larga hilera de computadoras y
iluminan tenuamente el interior. Afuera, la gran puer-

ta metalica que presumiblemente da a un garaje per-

manece cerrada. De ella parte una larga pista en la

que se adivinan, aun siendo casi de noche, dos an-

chas lineas blancas en el centro. De pronto, ia puerta

se abre pesadamente...
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' ODO el silencio que reina
en el edificio invade tam-
oien el largo tunel. La pesada
puerta, que se ha escondido en
= t=cho, ha dejado el camino li-
or2 hacia lo que se adivina co-
M0 una larga y profunda cueva,
2hora a oscuras. De pronto, seis
~ieras de |uces, naranjas en los
‘zterales, azules en el centro y
Siancas en el techo iluminan lo
Jue es un inmenso tunel. Al
mismo tiempo, se ilumina tam-
Sien la pista del exterior por el
Zentro y a los lados. El tinel y
‘2 pista se ha unido en una lar-
ga recta de la que no se apre-
ci2 ni el principio ni el final.

Dia «Z» hora «Alfa»

El programa de pruebas aca-
oaba de salir del ordenador. To-
Jo parecia normal, soloc una pe-
guefia anotacion al final de la
m0ja indicaba que la hora «Al-
“2» del dia «Z» era el momento
mas idoneo para realizar la
orueba de la «unidad 354/15».
Para entonces la humedad se-
ri2 la adecuada, el viendo so-
plaria, a la salida del tanel, con
mitensidad casi cero y no habria
problemas de visibilidad. La
temperatura exterior, sélo 3 gra-
2as inferior a la del interior.
=Ferfecton, dijo alguien en la re-
daccion, «es lo que estabamos
esperando. La dltima vez que
sali del tunel con la ZXR-3015
recibi un golpe tan fuerte del
vienio que casi me dejo KO. Y
cuando llegué a la zona de fre-
nada, fuve que emplear el fre-
no electromagneético porque te-
nia los musculos agarrotados
de luchar contra el viento.»

«Si», dijo otro que se hallaba
sentado en un rincon de |a re-
daccion, «pero le sacaste
4£51,986756321 km/h a ese mon-
ion de chatarra y ahora se estg
vendiendo como churros (aun-
gue hacia ya diez largos afios
gue nadie comia ese tipo de alj-
mento prohibido por el CEN
—Centro Europeo de Nutri-
cion—, seguia utilizandose la
expresion); fue una buena idea
la de utilizar neurndticos de per-
fil estrecho con carcasa de me-
falquartz. Lo malo es que ten-
dremos que justificar ante el fe-
fe (una computadora) semejan-
te gasto.» :

«Tu siempre con tus gastos»,
replico un tercero. «Es que no
sabes en qué ano vivimos?;
£acaso no te das cuenta de lo

importante de nuestro trabajo?:
¢y lo arriesgado?» «No me pa-
gan lo suficiente —replicd el
segundo— para que todo mi
riesgo, ¢asi siempre de noche,
se convierta luego en un ndme-
ro y nueve decimales (normas
SCT —N. de la R—). A veces
me gustaria haber vivido en la
década de los ‘80 cuando pro-
baban motos de dia y sin tener
que preocuparse de lo que co-
rrian.»

«Eso fue después de la Revo-
lucion», comento el primero,
«pero yo he leido revistas anti-
guas en las que se mataban por
conseguir 1 km. mas que los
demas.»

«;5in decimales?», pregunto
el ultimo.

«Claro hombre, come iban a
medirfo..»

«Fue una buena cosa esa Re-
volucidn», dijo el segundo. «De
pronto fes veias (me lo han con-
tado) con una moto que podia
Ir a mds de dos «vecmos» v me-
dio (cada «vecmo» es el equiva-
lente a 100 km/h. —N. de la R—)
¥y con mas de 10 biks (1 bik equi-
vale a 10 CV. —N. de la R.—),
viendo el paisaje, con la visera
abierta y por «blacklins» de se-
gundo orden, con curvas y to-
do. Ldstima que durd poco.

«Sin, dijo el tercere, «fuego vi-
no la Tercera Era Cibernetica v
ya no hubo excusa posible.»

La conversacion fue inte-
rrumpida. Por un videobit se re-
guiric la presencia de los tres
redactores-probadores a la Sa-
la P-1. Cada uno cogid su cas-
co de Fiverpolicarb aerodinami-
co y se dirigieron pausadamen-
te al lugar de llamada.

Un punto, una luz,
una prueba

Una vez encendidas las luces
de la pista y del tunel, la activi-
dad, tres kildmetros mas aden-
ftro empezo a ser notable. El
principio de aquel tinel era un
auténtico laboratorio, parecido
al interior de un hangar de avio-
nes. Se podian contar hasta
doscientas motos situadas ca-
da una de ellas en un compar-
timento, un banco de pruebas
automatico, que controlado por
un ordenador analizaba cada
apartado de la moto, la ponia
en marca, calculaba la potencia
(biks) y hacia aparecer en la me-
sa del probador, arriba en la re-
daccion, del interior de un ter-

minal, una hoja con todos los
datos requeridos. Incluso se ha-
clan pruebas de |las suspensio-
nes, fatiga, y se daban las com-
binaciones de hidraulico, mue-
lle y anti-dive mas adeucadas
para 200 casos posibles de pi-
lotaje. Una curva indicaba el
comportaiento de los neumati-
cos a distintas presiones y las
mas adecuadas en cada tipo de
pavimento y velocidad, dando-
se la clave que habria que su-
ministrar a la computadora de
a bordo para que fuese varian-
do sobre la marcha y automati-
camente la presion de los neu-
méticos. «Sin la ayuda de /a in-
formaticar resalté una vez el je-
fe de pruebas «es imposible
combinar adecuadamente cada
uno de los punios factibles de
regiaje. ;Como demonios lo de-
bian hacer cuando la Revolu-
cion para combinar todo esto?
Estoy seguro que no lo toca-
ban» concluyo.

El primer probador estaba
preparado. Aguel dia todos |os
responsables del departamento
de pruebas, el mas importante
de la revista (y el que tenia ma-
yor presupuesto), estaban pre-
sentes en el interior del tunel,
el punto de salida. Era una no-
che calida y tranquila de vera-
no. Con su equipo isotérmico y
aerodinamico, guantes semi-
mecanicos plateados y el cas-
co de Fiverpolicarb conectado
herméticamente a la parte su-
perior del traje, estiré un par de
veces los brazos, hizo un par de
flexiones con las rodillas, y una
vez el traje adaptado a su cuer-
po (también normas SCT. 60 kg.
de peso, 1.800 mm. de altura) se
sento en la moto,

Esta era totalmente de ma-
trial composito-reflex, ultralige-
ro, poseia un motor helicoidal
de flujo absorvente y cada val-
vula triangular era mandada por
una cascada de flips concéntri-
cos. Era la dltima palabra en
técnica motociclista aunque es-
te motor habia sido probado,
con bastante éxito, como pro-
pulsecr de los populares skywal-
kers. El sistema de transmisién
era el conocido de doble impul-
so denominado Twin Schaft.
Una vez introducida la tarjeta
codificada con la clave (facilita-
da por el ordenador de la mesa
de redaccion en combinacion
con el banco de pruebas) para
esta prueba en particular, un
sensor situado a la derecha en

el manillar puso en marcha el
motor al ser rozado por el guan-
te del probador. Rapidamente
las luces del check-pannel se
encendieron y apagaron dando
a entender que la verificacion
era positiva, las suspensiones
se reglaron automaticamente y
los neumdéticos recibieron del
minicompresor iénico incorpo-
rado al buje de la rueda, la pre-
sion de gas no-térmico adecua-
da. Delante, aparecia una infi-
nita distancia limitada los flan-
cos por las luces naranjas de
orientacion. En el centro de la
pista, dos rayas blancas y una
hilera central de luces azules
no deslumbrantes. No habia por
qué demorar mas |a salida. To-

do estaba preparado.
Por el interfono del casco, se

le iba a dar la sefal. Todos los
computadores estaban alerta,
dispuestos a recoger cada ins-
tante de la prueba. ...88,99,100
iSalida! !

El interior del tunel, sin vien-
to ni humedad proporcioné a la
345/15 cuya denominacion de
fabrica era VZ y la comercial
«Flex-Star ll», |a aceleracion y
estabilidad adecuada para en-
frentarse al cielo abierto con 10
largos km. de pista antes de
que terminase |a prueba.

Fue visto y no visto, un pun-
to que aparecia en la profundi-
dad del tanel, una luz que pa-
s6 como el rayo y una deslum-
brante estrella roja que desapa-
recia en direccion del final de
la pista. Cuando la moto se de-
tuvo, sin problemas ni ayuda del
freno electromagneético, una voz
dijo a través del interfono: «Muy
bien, vale este intento.
274,333333444 kimv/h. El ordena-
dor ha calculado el efecto del
vienio contrario y solo habria
una diferencia de ,000000001
km/h. Puedes volver a casa y
enlregar la unidad 345/15 al ser-
vicio de recuperacion. La fabri-
ca la recogera inmediatamente
para ser archivada. Manana,
reunion a las 8 a.m. Buenas no-
ches.»

No resultaba facil disimular
aquella sonrisa de satisfaccion.
La prueba habia sido un éxito
¥ la competencia lo tendria muy
dificil para batir aguella marca,
caso de que consiguiese unas
condiciones tan propicias co-
mo las de anoche. El anuncio
de la prueba haria aumentar
probablemente en un 20 % las
ventas y aquella moto duraria
poco en los escaparates de las
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tiendas. Todos estaban entu-
siasmados, todos menos uno,
aquel que echaba de menos la
Revolucion de otros tiempos,
un romantico de cuando las
motos usaban aceite y kerose-
no, decian siempre sus compa-
fieros de trabajo. Se habia pa-
sado toda la prueba, la noche
anterior, hablando en voz baja
y diciendo cosas como «esfo es
uns tonteria», «estais todos lo-
cos», «No vais a ninguna parten,
«esto es una locura, una locu-
ra...» Pero nadie le hizo caso, to-
dos sabian que el dia menos
pensado el que haria una locu-
ra seria él. A las ocho en punto
empezo la reunion. Datos, nu-
meros (nueve decimales), mas
numeros, curvas, estadisticas,
probabilidades, planes, esque-
mas de la prueba y las motos
del breve texto que acomparna-
ria a las fotos slectronicas y los
600 datos mas importantes re-
gistrados durante la prueba.
Nadie queria leer, a nadie intre-
saba la literatura. Sole nime-
ros, numeros, nameros...

Nadie lo notd hasta el final
de la reunién. EI N° 2 habia de-
saparecido. Era algo que no se
toleraba, nunca habia sucedido
y el hecho dejo perplejos a to-
dos los reunidos, Hacia tiempo
que se sospechaba de él, no se
tomaba las pruebas en serio y
podia causarles algin proble-
ma el dia menos pensada. Pro-
bar motos era una cosa muy se-
ria, era la base de Ia revista y
él era un buen probador. Rapi-
damente se pusieron a buscar,
pero fue en vano. Habia desa-
parecido. Nadie le habia visto
marcharse, - pero faltaban sus
cosas de su despacho-
computer...

Epilogo

Aquella noche hubo otra
prueba, como casi cada noche,
aunque los tiempos consegui-
dos fueron inferiores. La ciudad
estaba en calma, dormida pla-
cidamente. Tac-tac-tac-tac-tac,
un extrafo ruido se escapaba
de una ventana abierta del pi-
s0 340 de la calle 64. Un extra-
fio tecleteo que nadie hubiese
sabido reconocer. Una luz a me-
dia intensidad iluminaba unas
manos que afanosamente se
movian sabre un extrano tecla-
do lleno de signes en una ma-
quina extrana y ruidosa. En su
extremo superior, un trozo de
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papel se llenaba de manchas
negras. Despacio al principio,
mas deprisa y con ritmo a me-
dida que pasaba el tiempo. El
N®° 2 escribia con prisa, con ur-
gencia.. VZ «Flex-Star li», la
prueba que deberia haberse es-
crito en el afo 1964,

* o+ *

¢Es esta una historia de fu-
turo con moraleja? Al principio
crei que asi era, que algun dia
lejano, llegariamos a esto y que
algin «nimero 2» nos tendria
que sacar del apuro. Pero ulti-
mamente he leido ciertas noti-
cias que me hacen presumir
gue las cosas se estan acele-
rando. Al final de esta prueba
explicaré por qué.

Si hasta ahora no he habla-
do de la VF 1000 R es porgue
sentia la necesidad de expresar
algo que esta sucediendo en
nuestros dias y que pocos, muy
pocos, al menos en este pais,
pueden o podran experimentar
en propia carne. Sucedio ya con
la BMW K-100-R, se consiguid
pasar la barrera de los 200 km/h
como si tal cosa, «sin proble-
mas», es decir, gracias a un
buen carenado y a una mejor
parte ciclo, podemos circular
«tranquilamente» por encima de
ese limite sin que el corazon
quiera bajarse de la moto. Lue-
go vino la Yamaha FJ 1100 y se
dio un paso mas. Y todavia «sin
problemas». Excelente chasis,
manejabilidad increible para
una moto de su categoria, sus-
pensiones jamas imaginadas...
Hasta que llegd la VF 1000 R,
una Honda de carreras pero
que no lo es, una moto deporti-
va pero de ;2407 ;2457 ;2507
km/h.

La revolucion

de los probadores

Tenia especial interés por ro-
dar con la VF/R: Normalmente,
todos los que probamos motos
para las revistas, tarde o tem-
prano (y siempre suele ser muy
temprano) nos metemos entre
ceja y ceja la obsesion por un
namera de tres cifras (normal-
mente con pocos decimales...):
la velocidad maxima.

Hubo una época, dorada di-
ria yo, en que el hecho de inten-
tar alcanzar los 200 km/h sobre
una moto de prueba tenia el
mismo sabor que el de un pilo-
to de caza de la | Guerra Mun-

dial intentando sobrevolar las Ii-
neas enemigas sin recibir un
balazo a cambio (no existia por
lo general |a artilleria antiaérea)
O pasar un puente por unc de
sus ojos. Arriesgado, pero con
un riesgo relativamente calcu-
lado y conocido. Una vez, una
Sanglas 400 Y con motor «ex-
plosivo» me escupié por las ore-
jas después de un terrorifico
shimmy en medio de la autopis-
ta cuando cronometraba veloci-
dad maxima (185 km/h).

Siempre era cosa de unos se-
gundos, los motores iban a re-
ventar y cuando se conseguian
los 200 «y algo», regresabamos
a casa, ya anocheciendo, satis-
fechos, con una victoria mas
pintada en el costado de la mo-
to. Eran tiempos en que se mar-
caban a escondidas las rayas
de «cronometraje» con pintura
blanca o roja en un lateral de la
autopista.

Hacer ahora todo aquello
equivale a perder el tiempo.
Aunque la VF/R acelera «como
un disparo», definicion precisa
y preferida de nuestro jefe de
pruebas Augusto Moreno de
Carlos, encontrar las condicio-
nes ideales y una carretera o
autopista para hacer una prue-
ba de prestaciones con espacio
recto y llano suficiente (varios
km.), es, si no impasible, si muy
dificil y siempre alejado del lu-
gar de trabajo, teniendo siem-
pre por descontado que uno se
juega algo mas que el bigote a
250 kmih por una carretera
abierta al trafico. Antes era sa-
tisfaccion; ahora le doy la razon
al N° 2: «Estdn locos...»

Sin circuitos aptes, sin pistas
especiales (Pirelli en ltalia, Mur-
burgring o Hockenhein en Ale-
mania, Paul Ricard en Francia,
MIRA en G.B.), medir velocida-
des maximas de algunas de las
actuales Super-bikes es un «tra-
bajo» que requiere algo mas
gue coraje y en cualquier caso,
los resultados seran tan impre-
cisos que nunca justficarian el
excesivo riesgo. Riesgo perso-
nal y el de unas mtos gue cues-
tan del millon y medio en ade-
lante...

Y asi viene la Revolucién. La
mia y la de algunos otros que
como yo entienden que la mo-
to es algo mas que 250 km/h, al
margen del atractivo que correr
«mucho» pueda tener. Por eso
queria probar la VF 1000 R, que-
ria disfrutar de una moto, con

una de las mejores y mas rapi-
das mecdnicas del momento,
pero sin obligarme obsesiva-
mente y por decreto a utilizarla
al limite de MIS POSIBILIDA-
DES.

Afortunadamente he visto
como otros muchos probadares
de una gran parte de Europa es-
tan haciendo el mismo «boi-
cot», lo cual considero es un
gran paso adelante huyendo de
lo que nunca deberemos llegar
a ser: probadores de VZ Flex-
Star...

Cuando aparecio la VF 1000
R en el garaje de la revista, sa-
bia que tarde o temprano debe-
riamos enfrentarnos con el pro-
blema: Una moto superdeporti-
va, hecha para la calle, que es-
grime coma arma por el mo-
mento incontestable, su veloci-
dad maxima, pero dificil de
comprobar. Cuando vi la fla-
mante VF 1000 R, apoyada so-
bre el caballete lateral, desa-
fiando a todos con su agresiva
silueta ciento por ciento depor-
tiva, roja y blanca, escapes de
carreras, me acordé de un via-
je a Grecia alla por el afo 75.
Dos Ducati Road de segunda
mano, mucha moral, muchas
herramientas y un sinfin de
aventuras especialmente meca-
nicas.

En un alto en el camino, en
mitad de Yugoslavia (jcémo ca-
ducan!) nos detuvimos junto a
un aleman con una Ducati 750
35, plateada, hermosa. El lucia
un casco Cronwell y mono pla-
teado y atado en el colin de la
moto, un pequefio saco con lo
mas imprescindible. Siempre re-
cordare aquella imagen, la del
«motard» solitario, libre, sin pe-
sadas cargas, sin lastimar la
moto, la carretera como fin, el
horizonte como decorado, el
bramar de aquella twin llenan-
dote los pulmones; era la ima-
gen perfecta del «Free Riders,
con una moto ciento por cien-
to deportiva, pero degustando
sin prisas, pero sin pausa, lo
mejor de un viaje y de una mo-
to.

Y entonces vi la VF 1000 R e
imagine la misma escena solo
que con los personajes cambia-
dos y |las mecanicas con una
década de distancia. Augusto
con una mano lesionada, Pao
Callejo sin tiempo que robar a
sus importantes trabajos aero-
nauticos. Decidi aprovechar la
gran ocasion. Poco me impor-
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faban los numeros y sus deci-
males, los cronos, la acelera-
cion, los tiempos en circuito.
zNo es la VF 1000 R una moto
para ir por la calle, para viajar
¥ para sentirse duefo de una jo-
ya mecanica?

Quién es la VF 1000 R

Basicamente es una FWS, es
decir, la réplica aungue no de-
masiado fiel de las motos gue
coparon la 22 32 y 42 plazas en
Daytona en 1982 en manos de
Spencer, Pietri y Baldwin. De no
heber sido por problemas de
neumaticos, las FWS hubiesen
conquistado Daytona. Luego,
en manos de Sarrén, Roche vy
Bertin conseguia, en la version
=Endurance», la victoria en el
Bol D'Or, el final de una época
(1.000 cc)) y el inicio de otra (750
cc.) segun los nuevos regla-
mentos FIM.

Se pensd en una version de
calle (inmediatamente después
de Daytona) por la misma razén
gue existia la CB 1100 R, es de-
cir, una version deportiva y de
prestigio, con mucho material
=racing» imitacion HRC, como
modelo «top» de una gama de
motores. La VF 1000 R repre-
sentaria pues la «élite» de la ga-
ma tetracilindrica en V a 90 gra-
dos «nueva generacién».

Partiendo de la serie VF 750,
Honda ha conservado el mismo
chasis variando unicamente el
anclaje del motor, 2 cm. mas
abajo. Este aprovecha el disefo
del «siete y medio» aungue con-
vanientemente reforzado para
soportar el incremento de po-
iencia, con refuerzo en el inte-
rior de los carteres, nuevos apo-
yos de cigiiefial (38 mm. de dia-
meiro) y cojinetes de biela (40
mm.), mientras que los conduc-
tos de admision y escape, asi
como el angulo de valvulas per-
manecian idénticos. La cilindra-
da es de 998 c.c. que se consi-
gue con unas medidas de 77,0
% 53,6 mm. de diametro por ca-
rrera. La estructura de la cula-
12 permanece con 4 valvulas,
doble arbol de levas pero es en
Ia distribucion donde se en-
cuentra el gran secreto de la
VFEIR. El mando por cadena de
las VF/F, no permitiria altos re-
gimenes {zona roja en las 11.000
r.p.m.) sin pérdida de precision
¥ consiguiente desreglaje de la
distribucion, algo totalmente
imprescindible en un motor de

altos vuelos y elevada potencia
como el de esta VFIR que, tal
como apreciamos en el banco,
da su potencia maxima a un ré-
gimen de 10.000 r.p.m.

Por ello se ha recurrido al
«viejor» sistema de MV de cas-
cada de pifiones, nusve en to-
tal que a traves de un simple
sistema de autoajuste (ver re-
cuadro) hacen posible un juego
wcero» entre pinones a la vez
que la transmision resulta lo
mas silenciosa posible, Las
cuatro valvulas son accionadas
indirectamente por el arbol de
levas, a través de unas horqui-
llas intermedias que permiten el
reglaje por el sistema tradicio-
nal de tuerca y contratuerca.

Sobre el papel, el motor VF/R
deberfa ser muy ruidoso, pero
gracias a la refrigeracion liqui-
da, se mantiene el nivel sonoro
dentro de unos limites muy ra-
zonables. Pero para mantener
«a rayar |la temperatura de este
tetracilindrico, s& han montado
dos radiadores (ver dibujo) que
reciben el aire directamente de
la parte superior del carenado.
Dos ventiladores accionados
por termostato cuidan de man-
tener el nivel de temperatura
constante, aunque por ciudad
su mision fracasa totalmente y
la aguja del termémetro se dis-
para escandalosamente.

Otros grandes
detalles

Aunque basicamente es una
VE 750 «grande», una inspec-
cion detenida aunque no muy
profunda nos demostraré (care-
nado al margen) que practica-
mente las dos motos apenas se
parecen. Ya en el mismo chasis,
esta VF/R aprovecha la parte
derecha de la cuna como parte
del circuito refrigerante, ello ha
permitido el anclaje méas bajo
del motor sin grandes modifica-
ciones. A nivel de suspensio-
nes, aunque Honda no ha que-
rido echar mano del material
«racing» si ha provisto a la VF/R
de buenos elementos. Delante,
dos gruesas barras de 41 mm.
encajan en dos robustas bote-
llas, de final basculante tipa
«Endurance» para cambio rapi-
do de |a rueda. En la derecha
actla un sistema regulable en
la cabeza de la barra, con 3 po-
siciones de regulacion del hi-
draulico (solo para esa botella).

La izquierda, lleva incorporado
el sistema antidive mecani-
colhidraulico TRAC, regulable
en cuatro posiciones en el pie
mismo de la botella a través de
un mando de rosca. En el extre-
mo opuesto, junto al manillar, la
barra descubre una valvula pa-
ra el hinchado en una escala de
presiones de 0 kg. (1 persona)
a 0,4 kg. (con pasajero). Detras,
un grueso basculante acciona
el monoamortiguador del Pro-
Link de doble posibilidad de re-
glaje: en la parte izquierda del
chasis, bajo el depdsito y acce-
sible montado en la moto, un
mando tipo starter sitia el hi-
draulico en tres posiciones: qui-
tando la tapa lateral derecha,
accedemos a una valvula de
hinchado igual que en la sus-
pension delantera. Es decir, sal-
vo el antidive y las valvulas, los
dos hidraulicos son regulables
desde la moto en marcha.

Viendo los dos grandes dis-
cos delanteros de 276 mm. con
sus pinzas de doble pistén pa-
ralelo, diriase que nos hallamos
ante un conjunto de G.P. Pero la
vista engana y lo que tomaba-
mos por frenos flotantes no son
sino dos discos «normales»,
con un ingenioso sistema que
imita las fijaciones de los «flo-
tantes». Aun asi, los frenos
delanteros son de muy buena
raza.

Detras, se ha montado un
disco de 200 mm. autoventilado
con una pinza de doble piston
contrapuestos. Su efectividad
se halla en el limite de lo acep-
table.

Con respeto

La VF/R ofrece una imagen
pesada. Es atractiva, no cabe
duda, pero a pesar del estrecho
motor en «V«, SU masivo aun-
que muy eficaz carenado, el
asiento muy alto (810 mm.) y el
deposito de 25 litros también
muy arriba, hacen cogerle res-
peto incluso en parado. Apoya-
da sobre la pata de cabra, (exis-
te en opcion, un caballete «ra-
cing») moverla requiere decision
y montarse en ella también. La
primera vez que rodé con ella,
dejandome llevar por las casi
siempre falsas impresiones, no
pude reprimir el comentario de
compararla, en volumen y mo-
vilidad, con una Laverda. Y al-
go de eso hay. Esta claro que
los pies muy arriba, y los bra-

70s muy estirados (semimani-
ilares regulables aunque permi-
ten pocas opciones por el an-
cho depdsito v las aberturas de
la cupula) no facilitan la manio-
bra en parado ni a poca veloci-
dad.

Fero lo mismo pasaba con
las Ducati $S. Con 1.505 mm.
de distancia entre gjes, la VF/R
se cuenta entre las motos de
«pasos largos», aunque la rue-
da delantera de 16 pulgadas, a
pesar del ancho neumatico
Dunlop japones 120/80, permite
cierta agilidad, especialmente
entre el trafico ciudadano. Sin
embargo, hay algo que se deja
notar desde el primer instante:
con todos los llenos hechos,
nuestra encantadora criatura
arroja en la bascula una cifra de
270 kg.; primer paso hacia la
desmitificacion de la VF/R, a
pesar de su apariencia, como
pura sangre de carreras; en to-
do caso, de buena casta pero
algo «gordo». Son kilos que es-
té4n constantemente presentes
y que influiran en todo el com-
portamiento de la moto.

La postura sobre ella es |la de
una moto de carreras aungue el
manillar queda excesivamente
alejado, dejandose notar a lo
largo de una buena excursion la
fatiga en los hombros y sobre
toda la espalda. El embrague,
de accionamiento hidraulico, no
es excesivamente blando debi-
do a |a fuerza de retorno y pue-
de llegar a cansar la mano en
uso prolongado (ciudad). Los
conmutadores y los relojes (ve-
locimetro, cuenta-rpm., y ter-
mometro del agua) sencillos y
faciles de accionar y de leer, vi-
tal esto ultimo puesto que mu-
chas veces apenas tendremos
tiempo de echar una mirada
con un solo ojo.

En busca del
tiempo perdido

Que la moto es libertad, no
creo que haya nadie que lo du-
de. Pero hay varias formas de vi-
vir esa libertad, tantas como
motos existen. Hay quien exige
ante todo comodidad, otros
aceptan ciertos sacrificios a
cambio de ciertas exclusivida-
des, como la VF/R. Y |a gran ex-
clusiva de la VF 1000 R es la de
tener entre manos una «replican
de carreras, domesticada y do-
mesticable, con un alto nivel de
confart gracias principalmente
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Honda VF 1000 R

a las suspensiones, excelente
frenada, perfecta aerodinamica
¥ un motar que acelera comao...
un disparo.

En contra tendras que luchar
contra un ligero cansancio por
la postura, una ausencia total
de descanso mental (prohibido
&l refax) y disponer en gl mismo
momento de sentarte en la mo-
to, de una mediana (mejor mu-
cha) experiencia en motos «gor-
dass. De lo contrario tendras
que luchar contra 270 kg. un
tacto delicado a partir de cier
to régimen del mando del gas
¥ unas aceleraciones en cuar-
ta, que le llevaran de 160 a 210
kmfh en menos de los que tar-
das en contar hasta siete...

Munca imaginé que hubiesen
rectas comarcales de 240 km/h
(de velocidades) en la provincia
de Avila, pero las hay, aunque
con baches y algin que otro
salto. Un dia, Mike volvio emo-
cionado con la VF 1000 R por-
que habia sido protagonista de
un salto memorable, involunta-
riamente, regresando a Madrid.
£é lo que son estos saltos sos-
presa donde parece gue te co-
gen por las orejas, v en el caso
de la VFR la ilusion momenta-
nea se traduce en un momen-
to de panico al aterrizar la rue-
da e iniciar la direccién un lige-
ro shimmy. La VF/R tiens ten-
dencia a despegar en los pe-
quefios cambios de rasante y
es mejor tenerla por la mana.

Sin embarga, una de las bue-
nas sorpresas que ofrece la
VFR es su forma de adaptarse
a todo tipe de asfaltos. Una ra-
Z0n MAs para comprobar que a
pesar de la vestimenta, este lo-
bo es en el fondo una moto de-
portiva con amplias posibilida-
des como turistica (aungue con
«pintas superagresiva). Las sus-
pensiones, en cualquiera de los
puntos de reglaje, absorben
perfectamente las peguefas
irregularidades siguiendo siem-
pre una trayectoria limpia.

Hice un menton de kilome-
tros por autopista. Pensé que
seria el ambiente ideal para la
VFIR. Sin viento es un auténti-
o proyectil, que traza con mu-
cha perfeccion a pesar de |a
rueda de 16 pulgadas, muy sen-
sible por lo general a cualquier
pequeio movimiento involunta-
rio de la direccion. No elige ella
la trayectoria, pero una vez so-
bre la trazada que nosotros
queremos, no es nada dificil
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mantensrse en ella. Por otro la-
do permite corregir cuanto que-
ramos, por deprisa que vaya-
mos, algo no siempre facil o po-
sible en motos de esta longitud
¥ pESO.

Agrodindmicamente, quedd
demostrade en el articulo de
Cesar Agli, que la VFIR es una
obra maestra. Lo que més se
agradece, de su forma, es el no
tener necesidad de agacharse
para circular por autopista a

promedios de 200 Kmih. En |

contra, |a estrechez de su par-
te frontal (delante de las manos)
hard que se nos mojen los
guantes (y los pies) cuando en-
contremos lluvia, por escasa
que sea. Si llevamos una bolsa
sobredepdsito, quedara parcial-
mente protegida. Con viento,
frontal o lateral, Ia cosa cambia;
tuve gue cortar repetidas veces
porque la moto iniciaba un alar-
mante cabeceo, a velocidades
bastante inferiores a los 200

| Km/h. de velocimetro,

Pero como iba en busca de
ese tiempo perdida, de disfrutar
de la moto por [a moto, de esos
paisajes desconocidos, hable-
mos del que considero el autén-
tico ambiente de la VFR: las
carreteras Redia y de segundo
arden con buen asfalto y de tra-
zadas limpias, poco trafico, vy
paisajes de trigo cortado v pue-
blos que se llaman «La Hija de
Dios» ¥ cosas asi...

Motor, motor, motor

Explicar lo que es la poten-
cia en la VFR es mostrar una
curva plana y par desde gue
apenas el motor empieza a gi-
rar. En 52 a 2.000 rpm. giramos

| el pufio del gas {tacto de carme-

ras, sin un milimetro de holgu-
ra) y la respuesta es inmediata.
Hasta 6.000 rpm. podriamos
permitimos el lujo de abrir sin
demasiados miramientos. A
partir de ahi, hay que andarse
con cuidado, la respuesta es
fulgurante. Por carretera gene-
ral, con largas rectas y camio-
nes que adelantar, bajar a 47 gs
atil pero no necesario. Es el mo-
tor con mejor respuesta a cual-
quier régimen que existe en es-
tos momentos, junto con Iz Ya-
maha FJ 1100. Lo que pasa es
que el tacto del motor en «Vs es
mas sugerente, menos docil
que el tetracilindrico en linea y
la sensacion de par (real por lo
demas) es mucho mayor.

Por carreteras reviradas, con
trazadas «libres imaginarse a
Joy Duniop cuesta muy poco.
Es lo que tiene de excitante la
VF/R. No sdlo imaginamos que
estamos en TT. y que «juga-
mos» a Haslam, sino que lleva-
mos su moto, con algo menos
de potencia y por desgracia
cien Kg. de mas, pero que aun
asi, se convierte en una «reinas
de la montafia Gracias a sus
buenos frenos delanteros en
uso deportivo por carretera de
montafia (en circuito han cau-
sado cierta esponjosidad y fal-
ta de tacto el delantero), los
errores pueden remediarse, gra-
cias también a los Dunlop japo-
neses, de buen comportamien-
to, (el trasero es Radial) y a las
suspensiones que mantienen a
las ruedas pegadas como ven-
tosas al asfalto. El freno trase-
rotiene un tacto blando y nada
progresivo v de muy mediocre
resultado, sirviendo solo para
apoyar la frenada de los delan-
teros,

Anti-hooping y antidive

El embrague de la VF/R, al
igual que la VFIF va provisto del
doble sistema que prevé (ver
recuadro) el bloqueo de la rue-
da trasera. En mas de una oca-
iGN me encontré en situacidn
apurada, nunca rebotd |a rueda
trasera pero ignoro de verdad si
funcioné el anti-hopping. En to-
do caso, se deja sentir en la
transmision al cortar y abrir gas

| de golpe debido al pequefio jus-

g0 entre ambas cuerpos de em-
brague.

Otro elemento que requiere
alta sensibilidad es el anti-dive
delantero. Es apreciable |a dife-

| rencia entre el punto 4 y el 11

pero me siento incapaz de apre-
ciar los dos restantes puntos in-
termedios, cosa que no sdlo me
ocurre a miy tengo que darle la
razén al «jefe de pruebass de la
historia del principio: Nadie lo
toca jamés. Pero la VFIR es qui-
zd la Unica moto en que no po-
demos descuidar ninguno de
estos detalles. Aungue no sea
una autentica F1 lista para co-
rrer, todos sus comporentes
tiene una razén de ser y para
disfrutar de ella al ciento por
ciento, aunque sea para viajar
con el pequefio saco atado con
pulpes en el colin del asiento
hay que dedicarle unos Buenos
minutos antes de sacarla a la

-calle. Presiones de los neumns:

ticos, posicion de los hidrauli-

| €os, presiones de la horguilla y

amortiguader. Son aspectos vi-
tales en la VF/R, al menos sa-
ber el comportamiento de unos
elementos de reglaje que estan
ahi para algo més de decora-
cién. Es la escuela de las carre-
ras que se quiere transmitir
también a un usuario poco ha-
bituado en este tipo de siste-
mas, que en este caso, funcio-
nan y se notan. Con la moto vie-
ne un completisimo libro de
mas de 200 paginas con toda
clase de fotos, datos v las ins-
trucciones para desmontar to-
da la moto.

La herencia de las
carmreras

La VFR sin haber pisado un
solo centimetro de circuito me
ha gustado porque traslada al
publico de las motos «conven-
cionales» (dejo al margen las
Bimota que entrarian en la ca-
tegoria de la VFIR pero casi al
doble de su precio) todo el sa-
bor y la téonica de las carreras,
lo mismo que la Yamaha RD
500 LG, aungue en el casode la
VF, mas cercana al gran publi-
CO por su motor elastico y facil
de manejar (aunque hay que te-
ner cuidado). Su precio escalo-
friante (como todos los de las
motes «gordas» aungue estd
practicamente al mismo nivel
que en Europa) de 1.500.000 pts.
vy las unidades limitadas se en-
cargaran de la seleccién natu-
ral obligada de esta «serie limi-
tada». Lo malo es que, como
ocurre en muchas ofras cosas,
no.son los que mas tienen, los
que MAS Merecer...

W - -

&Por que se aceleran las co-
sas?, preguntaba al principio.
Atencién; leo en un periddico
inglés y en «Motorrads algo
M&as o menos asi: Yamaha ha
presentado en US.A. una nue-
va version de la Venture V-,
1198 co. v 135 CV. La moto es
una auténtica «dragsters con
distancia entre ejes enorme y
rueda trasera de 150/90-15 (;).
LAlguien se imagina como van
a probar los chicos de las revis-
tas americanas esta moto? En
la pag. 6 la solucién.

Claudio BOET
Fotos: E. Iris/C.B.
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Autopista Media de 210 velocimetro 96
Recorrido montafia y Redia  Veloo. max. 200 velocimetro 86
Redia y autovia Veloc. méax. 230 velocimetro 7.5
MEDIA 84
Capacidad depdsito 25

Reserva 45
AUTONOMIA (Km.) 297.6

Condiciones: lluvia en el tramo de montafia. Viento racheado en parte del re-

corrido de autopista.
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Practicamente 100CV. bastan para impulsar la VF 1000 R a mas de |
240 Kmih., lo que demuestra que goza de una de las mejores asrodi-

| namicas de su categoria. En fa curva de par se observa que Ia subida
- hasta el primer pico & 5000 r.p.m. es muy rapida brusca, fo que indica

un caracler nerviose, con muchos caballos desde el principio que tie-

nen «ganas de salir dol estabio muy deprisas, porlo que mas que gi-
rar el pufio, en la «1000 R» hay que acariciarlo.

Polencia maxima: 99.3 CV. a 10960 rp.m. a 1a rueda.

Par maximo: 7,57 Kgm. a 8.200 rpm. a Ja rueda.

Potencia especifica: 100 CVilitro.

Relaci6on Peso-potencia: 2,65 Kg/CV.

HONDA VF 1000 R

2.130"_ —]
Longitud maxima 2180 mm.  Anchura asiento 655 mm.
Altura asiento 810 mm.  Anchura manillar 660 mm.

Distancia entre 8jes 1.505 mm. Peso con deposito lleno 265 Kgs.




Radiografia del motor VF/R con culatas de cuatro vélvulas, doble 4r-
bol en culata. El motor es un tetracilindrico en V a 90 grados, 998
cc. con medidas 77 x 53,6 mm.

Dibujo de la distribucién por cascada de pifiones. Los cuatro pifio-
mes de los arboles de levas asi como los del cigiiefial son dobles,
Hevando el principal adosado un segundo de menor anchura, mévil
en sentido rofacional y amortiguado por unos muelles. De esta for-
ma el pequefio desfase existente anula el posible juego entre pifio-
naje.

MOTOR: Tetracilindrico cuatro tiempos en V
= 90 grados, DOHC, distribucion por casca-
2z de pifones, cuatro valvulas, diametro por
carrera /7 X 53,6 mm. Cilindrada 998 cc.
Compresion 11,0:1. Guatre carburadores Kei-
=n de 36 mm. Encendido transistorizado. Ba-
f=ria 12V 16 Ah, embrague hidraulico. Cam-
oio de cinco velocidades. Transmision secun-
daria por cadena.

CHASIS: Doble cuna (tubos de seccion rec-
fangular). Horquilla telescopica asistida por
a2ir=. Sistema Anti-dive. Didmetro barras 41
mm. Recorrido 155 mm. Suspension poste-
nor Pro-Link recorrido 120 mm. Frenos: do-
S'e disco delantero 276 mm. Disco posterior
awtoventilado de 220 mm. Ruedas 120/80 V
5 delante, 140/80 VR 17 detras (radial).

Seccionado del embrague de
«doble acciénn el cual «amras-
tra» en caso de que la rueda

2 Discos de 276 mm., pinzas de do-
ble piston y ruedas Comstar.

posterior «empuje» a la transmi-
sién en una reduccion violenta,
impidiendo asi que la rueda se
bloguee.

e

Colin desmontable y convertible en  Cuadro de facil lectura.

biplaza.
ACELERACION: VELOCIDAD MAXIMA
0-100km/h. 34 s. Piloto erguido 240 kmih.
0-200 km/h, 136 s.  Piloto agachado 249 km/h.
0-400 m 116 s.
01.000 m 220s. * Datos de MOTORRAD
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