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Y llegaron Ilas VF...

Nacida
para ser
estrella

Mucho ya se ha escrito, dicho y hablado de la ansiada
Honda VF que acaba de llegar a nuestro pais para ser
distribuida inmediatamente a través de la red de concesioni
rics al precio de 918.000 pesetas (matricula incluida).

Es la bomba motociclista del momento en todo
Los periodistas que frecuento en los GP hablan de Ia W y
se comentan las sensaciones expanmentadas No hay duda
que es la maxima atraccién dentro dei sector mdagtnal -




Y llegaron las «VF>»

A VF viene a traer una nueva

tendencia motociclista en el

apartado comercial. Busca
un nuevo camino para atraer la
atencion del cliente y despertar-
le aquellos apetitos mal mitiga-
dos, 0 quizd ya olvidados por la
vana busqueda de una moto es-
pecial. Una moto que posible-
mente se acerque a «suy ideal.

Creo que es el cliente que en-
tiende la moto como la perfecta
combinacion de lo deportivo con
lo turistico. En esta VF he visto,
a través de brumas y vahos del
pasado, la perfeccion y acierto a
lo que buscaban hace quince
anos los més puros y «estripai-
res» poseedores de las Norton
Commando y Ducati 750.

Es la culminacion de acercar a
la produccién todo cuanto se ha
ido perfeccionando en la mas
alta competicion. Ahora me doy
perfecta cuenta que los japone-
ses son realmente vivaces y han
planteado la competicion como
un elemento integrado en los
programas de «marketing» de la
empresa.

Los miles de millones que se
barajan dentro de los presu-
puestos deportivos de Honda
estén revirtiendo sobre la VF. La
competicion ha formado parte
de la inversién necesaria para
lanzar al mercado la nueva ge-
neracién «VF». Desde el desarro-
llo tecnolégico de muchos ele-
mentos determinantes en la mo-
to, hasta los més refinados ad-
miniculos de suspension,
reglajes y «antidives», son una
herencia de la competicién que
tanto nos pertenece a todos los
moteciclistas, porque quien aca-
ba pagando las carreras es el
consumidor; en definitiva, el Glti-
mo eslabén del programa de
«marketing» que empezd, posi-
blemente, con el programa de la
NS «cuatro tiemposy.

iLo tiene TODO!

No hace falta presentar la lis-
ta de adminiculos técnicos des-
tinados, supuestamente, a me-
jorar la conduccion y facilitar al
maximo el total aprovechamien-
to del motor con las ruedas en
el suelo.

Para los realmente interesa-
dos creo que serd mejor abreviar
y darlo en léxico un tanto sinop-
tico, digerido y acortando los
relatos especificos que te han
permitido hacer el cimulo de
pruebas y conclusiones capaces
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de dar un dictamen muy proxi-
mo a la realidad absoluta.

El reglaje hidréulico de la hor-
quilla delantera se efectia (ni-
camente por una botella. Esto
quiere decir que al variar el re-
glaje hidraulico sélo queda fre-
nada una barra.

En teoria puede parecer un
tanto alarmante, pero cuando se
consigue dar buena rigidez a la
rueda, se puede considerar que
actuar sobre uno de los dos
amortiguadores es exactamente
igual que hacerlo en los dos, por
trabajar el conjunto como una
pieza Unica.

Por otra parte, el anti-dive ac-
tGa (nicamente sobre la otra bo-
tella, lo que ya te deja un tanto
desconcertado. El aire se inocu-
la por el cabezal de la misma

botella, pero se comunica con la
gemela con un sistema de raco-
res de caucho. oo

Estas tres variables son las
que permiten conseguir un regla-
je adecuado a las exigencias de
sus clientes. Se entiende que
son gente que sabrd estrujarle
los «oficiales» 80 CV y se entre-
tendra en hacerse su 6ptimo re-
glaje y dejarlo en permanencia,
algo que,personalmente, acon-
sejo y recomiendo.

Al grano: La variacion de du-
reza con la actuacion de los tres
puntos de reglaje hidraulico tie-
nen muy poca latitud. La dife-
rencia es muy poca y dejé fijo el
punto 3. El aire que recomien-
dan poner en la horquilla no de-
be superar los 0,400 gr., una
presion irrisoria si realmente tie-

ne algan efecto sobre el mejor
funcionamiento de la suspension
delantera.

Hinché a 500 gramos y pasé

" del tema, pero me quedé con las

ganas de haber hecho una prue-
ba hinchando la cdmara de aire
hasta 1.500 gramos. Pero no
osé apurar tanto y saltarme los
consejos del fabricante.

Por dltimo, el antidive de ma-
rras. Este sistema no me ha se-
ducido el efecto que transmite a
la direccionabilidad de la moto.
Cuando se le regula en el tercer
punto, la moto tiene una ten-
dencia a buscar la vertical si se
entra en la curva con accion fre-
nante aplicada.

En el primer punto estd el
efecto antidive,

equilibrio: del

Equipamiento en imagenes

mente la mitad superior.

El tablier busca un disefio sobrio y llamativo, y a
buen seguro que lo consigue, pero los relojes
centrales son de mala lectura diurna, especial-

En el mando derecho sélo se aloja el cortaco-
rriente y pulsador del arranque eléctrico.

Por vez primera se reune en un solo pufio todos
lo mandos electronicos. Destaca el de ilumina-
cién con un solo mando para interruptor y com-
nutador. El cambio de luces se efectiia pulsando-
lo con el pulgar. El aire también se agrupa en la
izquierda con un mando periférico de facil acce-
so. Lamentablemente, los intermitentes no tie-
nen retorno automatico.

Para la regulacion de la horquilla se accede a la
valvula de aire por la barra izquierda. La derecha
manda el hidraulico con s6lo girar el tapén de
goma en cualquiera de sus tres puntos.
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que denota su existencia y efica-
cia sin repercutir en absoluto en
la conduccion.

Como mejores opciones, ele-
gimos el tercer punto de hidréu-
lico y primero de antidive: la
presion del aire a 500 gramos. El
resultado, que en definitiva es lo
que interesa, no nos dejé dema-
siado satisfechos. Considera-
mos que para este tipo de moto
se deberia empezar a jugar con
el aceite (cantidad y/o viscosi-
dad), para, a continuacién, aca-
bar de afinar con las posibilida-
des exteriores.

La horquilla es excesivamente
blanda para andar fuerte por
cualquiera que sea el tipo de
carretera y piso que se nos pue-
da proponer. En los kilémetros
de pruebas hicimos todo tipo de
carreteras para poner a prueba
esta esperada moto, pudiéndola
poner a prueba con una serie de
rivales japonesas y europeas
que nos han permitido llegar a
todas las conclusiones que se
reflejan en el texto y que son el
fruto de un trabajo en el que han
participado nombres tan famo-
sos y diversos como Alfonso
Durén, José Maria Arenas, Car-
los Gird y un Salvador Canellas
que ha vuelto a tomarle gustillo
a la estripada en moto, ese «al-
go» que se dejd por alli en Mont-
juic.

Con todos ellos, nos hemos
saciado de kilémetros y curvas
de las rutas mas clésicas dentro
del manual del «estripador puro»
de Barcelona. Con ellos hemos
andado muy fuerte, y con ellos
hemos recogido una serie de
consideraciones y opiniones de
hombres vinculados al motoci-
clismo, practicantes activos por
placer, y gente profesional del

- motociclismo en una forma u
otra.

Hemos llevado la VF por fo-
das las carreteras y asfaltos.
Hemos hecho los kilometros ne-
cesarios para descubrirla, enten-
derla y después analizarla.

Todo este anadlisis que voy
haciendo de la VF esta siempre
realizado bajo la persona como
usuario cotidiano y que busca,
como todos, la moto ideal.

Después de haber aceptado
esta regulacién como la mejor
opcién de la horquilla, endureci-
mos el hidraulico del «pro-link»

trasero en dos puntos para eli-
minar los «topes» que hacfa en
tramos rapidos, donde la acele-
racién e inclinacién fuerzan el
amortiguador.

Como un compas

No es una moto que cueste
«tomar en mano». Al primer
contacto se hace agradable y
facil. Cualquier motorista se
siente a gusto a sus mandos (a
pesar de la altura del asiento) y
se atreve a ir répido desde el
momento en que suelta por pri-
mera vez la palanca del embra-
gue hidraulico, que, a pesar de
su sofisticaciéon, no mejora en
absoluto el tacto de los cables
actuales.

Para conseguir una posicion
de conduccién més racional de-
beria tener el asiento méas bajo,
pero el «pro-link» necesita altura
y nada se puede ganar por ahi.

Quizé elevando el manillar, pero

es tarea muy complicada al ser
un manillar especial y de fundi-
cion, a modelo Gnico.

A los pocos segundos de es-
tar manejandola se aprecia la
enorme agilidad y rapidez de
maniobra, posiblemente debido
también a la rueda de 16 pulga-
das delantera. Pero la sensacion
maés chocante se produce al ver
gue estds sobre una moto que
no tiene nada de convencional
en el habitaculo. El tablier, aleja-
do y empotrado en el bajo cupu-
lin, con el manillar en voladizo y
el chasis cerrando toda la perife-
ria lateral, casi te hacen sentir
en un vehiculo nuevo, algo dis-
tinto a todo.

En realidad, creo que la VF es
una moto distinta a todas. Una
moto que puede marcar la pauta
del futuro mercantil del segmen-
to, de la misma forma gque hace
muchos afios lo marcé la
Four-750. Quiz& sirva el «slo-
gan» que dice: «Algin dia todas
las motos seran iguales a éstan.
Creo que la VF es el primer ex-
ponente de una nueva genera-
cién de motos que se desarrolla-
ré a partir de esta primera 750,
que ya tiene algunas hermanas
pequenas.

¢Para cuando las mayores?
Podria resultar casi alarmante

decir que esta moto necesita
una forma especial de conduc-




Y llegaron las «VF»

neumaticos en el apartado ad-
herencia, pero siempre serd un
consuelo pensar que para hacer
el rodaje se pueden gastar, Y
luego, para andar fuerte y ata-
car como un «spencer», ya se
calzard mas adecuadamente. De
todas formas, debo especificar
que resbalan en conduccion muy
rapida y en elevado grado de
inclinacién o sobre pavimentos
de muy poca rugosidad, donde
resbalan hasta los peatones.

Las trayectorias que se consi-
guen sobre la VF son limpias,
precisas y exactas; actla como
si estuviera al extremo de un
compés que gira con un radio
ideal para la curvatura del viraje.

En autopista, y con el motor a
su limite de régimen en quinta,
se mantiene perfectamente inco-
lume su gran estabilidad; inclusi-
ve en las curvas sigue esta téni-
ca, que no deja de ser uno de
sus mejores atributos.

La clpula resulta poco pro-
tectora para mantener cruceros
muy elevados en autopista. Es
de enorme acierto estético, pero
de limitada eficacia inclusive en
posicién «tragamillasy.

El confort no se ha cultivado
en exceso al pensar en el asien-
to; menos mal que las suspen-
siones son muy absorbentes...

El pasajero se ve obligado a
sentarse con las rodillas muy
dobladas a consecuencia de la
altura de sus estriberas, ubica-
das por encima de los sobreele-
vados escapes. :

Sistema de refrigreracién.

iQué gran siete y
medio!

El conjunto de la moto es muy
compacto. El estrecho motor en
«V» permite conseguir una enor-
me compacidad. Este tiene una
arquitectura idénea para hacer
una moto actual.

Para mi, y sin ninguna clase
de intencién comparativa, es la
version de los «ochentay de
aquel acertadisimo motor en «L»
que lanzd Ducati en los «sesen-
tay.

Este motor tiene el ronroneo,
respuestas y cualidades del Du-
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Un chasis nacido en las carreras.



cati 750. Diria que respira igual,
que tiene la herencia de una idea
genial que hasta ahora no ha
empezado a tomar interés entre
los principales productores del
mundo.

El calado de los cilindros es el
autor del grato ronroneo del
puntiagudo motor. La suavidad
y elasticidad ciclica son poco
menos que embriagadoras, es-
pecialmente cuando entra en la
zona de mayor potencia (de
7.000 r.p.m. a 10.000 r.p.m.) vy
rinde su méaximo potencial.

En el aspecto de la potencia,
y sin entrar en discusién con la
cifra que oficialmente figura en
el catédlogo, me atrevo a decir
que es una de las mas potentes
y mejores «siete y medioy del
mundo, pero deseo dejar bien
claro que en aceleracién, espe-
cialmente en salida de curva y
velocidad punta no esté en gra-
do de ser comparada con una
superbike de las que flirtean con
el centenar de caballos de una
1100 que se respete.

La potencia a bajo régimen es
netamente inferior a la que, en
igualdad de circunstancias, ofre-
ce una 1100, aunque por la re-
gularidad ciclica y suavidad de
traccién da apariencia de ser un
motor con muchos bajos. A pe-
sar de ello, tiene la gran virtud
de ofrecer desde 1.500 r.p.m.
unas reacciones sanas y decidi-
das que resultan altamente pro-
vechosas para moverse con sol-
tura por la ciudad.

Hasta las 4.000 r.p.m. man-
tiene esta personalidad de gran
comodidad y seguridad, pero
llegando a 5.000 r.p.m. se mani-
fiesta con un caracter distinto,
mucho més agresivo y decidido
que si se mantiene entre 6.000
y 9.000 r.p.m., se consiguen
unos resultados realmente fabu-
losos que convienen muy ade-
cuadamente al tipo de moto que
es la VF.

Para acabar de entendernos,
puedo anadir que este motor es
el «motor fécil», un motor que
permite errores y rectificaciones,
un motor siempre dispuesto a
sacarnos del atolladero, pero
que para hacerlo andar de ver-
dad se debe operar en regime-
nes altos.

Teniendo en cuenta esta con-
sideracion, podemos asegurar

que la autopista y «redias» son
un verdadero placer. Las curvas
reviradas obligan a un intenso
trabajo y tener las trayectorias
muy claras para mantener el ré-
gimen entre 5.000 y 6.000
r.p.m.

En este condicionante entra
en juego una particularidad de
esta moto, mejor dicho, del es-
calonado del cambio. Para andar
répido por curvas enlazadas la
segunda relacion resulta corta y
la tercera algo larga. Ello hace
plantear la necesidad de expri-
mir una relacion o jugar con la
elasticidad del motor para abrir
pronto y aprovechar la ventaja
del bastidor en las trazadas lar-
gas. En caso de estar sobre pi-
sos resbaladizos también se tie-
ne |la ventaja de la gran modula-
bilidad del acelerador y la trans-
misién de potencia a la rueda,
que por debajo de 5.000 r.p.m.
permite abrir pronto sin el riesgo
de resbalén que tiene la superior
caballeria de una 1100. Todo
tiene sus ventajas.

Esta comparacién con la efi-
cacia en conduccién rapida est4
dirigida a los que estrujan las
posibilidades de las motos. Los
que las llevan al limite podrian
hacerlo mejor con mejor moto.

Y aqui estd el suefio de la
futura hermana mayor que irre-
misiblemente irrumpird en el
mercado en un futuro a medio
plazo. Seré una evolucién de es-
ta fabulosa VF-750 y seguro que
se acercard todavia més a la
indefinida moto ideal. Es la evo-
lucién de sus mecanismos; es un
placer divino. La suavidad, el
tacto y la figura rebosan en toda
la moto. Desde el manejo del
pedal del cambio hasta el acele-
rador, todo es encantador, aun-
que el tacto del embrague hi-
dréulico no acabe de dejarnos
satisfechos.

Para resumir las posibilidades
de esta maravilla espero que se
capte el concepto de su cilindra-
da, y ello me lleva a pensar que
como una 750 es una pieza fabu-
losa y que su evolucidn seré des-
lumbrante, y que en muchos te-
rrenos puede estar en igualdad
de las 1100, pero la diferencia
de potencia utilizable la mantie-
ne en el estrato de las «tres
cuartos» de litro.

En repaso a los frenos debe-
mos dar una buena nota al de-
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Valvula para el control de la presién del amortiguador posterior.

El inferior de la cuiia del carenado, recortada
para dar paso a la refrigeracion del radiador
inferior.

Llave del grifo de gasolina al estilo de los
tapones de llenado rapido de las motos de G. P.

\

Qué lejos estan aquellos asientos articulados
de los japoneses. Ahora incluso Honda opta
por estas soluciones, que obligan a
desmontar todo el asiento para acceder al
minimo espacio para albergar las
herramientas y la documentacién.
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El tormllo cromado que aparece en la parte inferior es el encargado de la regulambn antlhundlmlanto Con
el canto de una llave 0 moneda se regula facilmente.

lantero y un suspenso al traserc
En esta unidad concreta que no
cedio directamente Montesz
Honda, S. A., no se manifest
como un freno trasero a la alt
ra de lo que oferta Honda e
otros modelos. ;Podria ser u
caso aislado de este ejemplar

De todo el conjunto no pued
menos que pedir un aplauso
una oreja, especialmernte por
satisfaccion que da llevar ent
manos esta nueva forma
concebir una moto, con un p
en las «sporty y el otro en |
«GT» deportivas.

No hay duda, jes una gre
moto! y a buen seguro marca
un hito en la historia moder
del motociclismo mundial; s
una moto de aceptacion masiv
Argumentos para serlo no le f
tan y la estampa de «pura sa
gre arabe» la hace e}cltante
deseada.

iEs una moto para sonar!

Carlos DOMINGU



