HONDA
VFR
750 F94

ENTRE LAS
DEPORTIVAS AL CIEN
POR CIEN Y LAS
TURISTICAS
DECLARADAS,
HONDA HA
ENCONTRADO EL
EQUILIBRIO CON SU
VFR 750 F.

SU TERCERA
VERSION
PERFECCIONA UN
ESTILO PROPIO Y LE
DA UNA MADUREZ
EXCEPCIONAL.

Pere Casas
Fotos: Santi Diaz

ry.rnotosclasicas80.com
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a Honda VFR 750 F es, a
pesar de las R, la 750 méas
matriculada en nuestro pais
y cuenta con cien mil unida-
desvendidas entodoel mun-
do. Desde su presentacion
en 1986, hallada la férmu-
la, se ha insistido en su eshi-
lo, perque Honda no sélo no se ha dor-
mido en los laureles, sino que acaba de
presentar su fercera remoccllelacién.

Honda hatrabajado enel pesopara
ganar lo que ha decidido no hacer
mediante j incremento de potencia, ya
que la VFR 750 F sigue fiel ala autolimi-
tacién a los cien cabcllos que rige, en
buena parte, alos mercados mungicﬂes.

La homogeneidad y la polivalencia
sigue siendo la mejor baza de esta moto
frente a sus rivales. Si las R son més rapi-
das en circuito debido a las limitaciones
aceptadas porla VFR, ningunaigualasu
equilibrio a la hera de encarar un uso
polivalente en carretera, tanto con incur-
siones en el émbito de lo sport como en
el de las turisticas al cien por cien.

La férmula, como deciamos, es sim-
ple y estd basada en el agrado de con-
duccion que es capaz de proporcionar
su motor en V: la diferencia.

Elingeniero Honda-san lo sabe bien
al haber trabajado tanto en el proyecto
RC-30 como también en el RC-45, su
sucesora, ambos modelos destinados a
la competicién y que entran en un seg-
mento de precio claramente superior, pero
lamisma base esla que sigue la VFR para
un objetivo muy distinto al de ganar carre-
ras. Como deciamos, lo importante dela
Honde no es lo que corre, sino el como.

EL CAMBIO DEL
CAMBIO

La VER este afio ha sufrido cambios
importantes en el sentido de acrecentar
su eficacia. Si bien éstos no son especta-
culares, si son més que suficientes para
darle un aspecto funcional pero atract-
vo, con algunos toques de NR y cierto
aire de familia de la pequeiia NSR 125
Gltima version. Destaca el nuevo frontal,
dotado de doble éptica regulable en un
Gnico punte, una cipula que profege mas
efectivamente al conductor, y un disefio
distinto de las entradas de aire al care-
nado.

En él se aprecian unas salidas late-
rales con rejilla, tipo NR, que evactanel
calorintercambiado en su interior, y ello

se complementa con dos fomas fipo cero- -

néutico NACA que se encargan de
enfriar la zona de los cilindros fraseros.
Justamente ahf, el chasis deja de sersequi-
do por la propia estructura en aleacién
ligera hacia el asiento, porque pasa a
serdesmontable, lo que permite mejorar
la circulacién de aire alrededor de los
colectores de escape posteriores.
Sobrelos intermitentes se menfanun
par de tomas frontales de aire destina-
das ala caja del filiro, lo que mejora la
capacidad de respiracion 39 aire }resco.
A nivel de detalle, las asas para el
pasajero yano son escamoteables, sino
extraibles. La llave de la gasolina pasa
a ser eléctrica. El cuadro de instrumen-

tos lleva, ademés de, nivel de carburan-
te'y una luz testigo de reserva a los 4.4
litros.
Los cuatro relojes principales (rpm.,
km/h., temp. y fuel) se cenjuntan con reloj
orario y siefe luces testigo, con sus cir-
cuitos reducidos a unaplacainterna inte-
gradamuy ligera, que susfituye los cables
habituales. Se han incorperado ancle-
jes para pulpos, una nuevaguia de cade-
na antirruido y unos protectores en resi-
na pléstica para las barras de heorquilla.
El asiento es ms cortory sin los laterales
envolventes anteriores, y el depésito gana

dos litros de capacidad.

Se ha redistribuido toda lo que se
albergaba bajo el asiento, que ahoradis-
pone de un lugar para guardar un anti-
rmobo tipo “U”, con un sélido orificio o
anclaje en el bastidor, destinado a suje-
tar la moto a un lugar fijo.

En la nueva versién, la ergonomia
dela VFR apenas cambia, a pesar de los
nuevos semimanillares en aluminio, por-
quessi el tronco queda un poco més acos-
tado, se mantiene el trigngulo anterior
aunque la altura de las estriberas haya
subiﬁo unos milimetros. -

SLENDER YOU

Bajar el peso es el gran caballo de
batallade los ingenieros de Honda R&D.
La Honda VFR 750 F 94 es més ligera,
con unos diez kilos menos que su ante-
cesora: 209 kg, en seco. El caballete es
nada menos que 2.5 kg. mds liviane. La
araia que soporfa el tablier es ofro de
los puntos aligerades, como las ruedas,
que pierden un brazo en la anteriorydos
en la trasera, y se montan bujes y fija-
ciones de los discos menos pesados. Los
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El aspecto general de la moto desnuda recuerda méas que nun-
ca a la nueva RC-45, ne en vane estd basada en la moto de
compeficién, perc con un cardcter polivalente. Lo VFR 750 F94
es diez kilos més ligera que su predecesora gracias al nuevo
subchasis posterior o silleta, al trabajo efectuado en el escape,
en las ruedas y sus bujes, en o horquilla, los manillares...
Tanto las bieletas del Pro Link como el tarade de amortiguador
y de horquilla deldntera admiten un trato mas deportivo. El bas-
culante Pro-Arm ha sido reforzado. Las ruedas son mas lige-
ras, con bujes més liviano y menor nimero de brazes.

La caja del filtro de aire ha crecido, pero el depésito es de mayor
capacidad (21 1.). Baje el morre monta un radiader de aceite.
El subchasis trasero es chora més ligero al ser desmontable.
Bajo el asiento cabe un antirrobo en “U”.




neumaticos son més ligeros y duraderos
al ser los Dunlop D 202 radiales de car-
casamonohilo, y los cartuchos del hidrau-
lico de la horquilla delantera han dismi-
nuido casi en 600 gramos de peso.

El cuentakilémetros abandona su
cable en la rueda y “lee” ahora gracias
aun sensor electrénico situado cﬁc sali-
da del cambio.

Semantienen los frenos y sus pinzas,
pero los discos delanteros de 296 mm,
de diémetro gozan de anclaje fipo “semi-
flotante. El disco trasero es mayor, lle-

ando ahora a los 256 mm. Se ha tro-

ajado en los hidraulicos de la horquilla
de||c|nterc1, eneltarado inferno del amor-
tiguador trasero y en la curva de pro-

resividad més deportiva de las bieEzms
3e| sistema Pro Link. El basculante Pro-
Arn también es ahora mas robusto.

Los cambios en la nueva silleta -de
la zona de basculante hacia delante el
chasis es exactamente el mismo mante-
niendo sus geometrias basicas- se unen
altrabajo hecho en el escape, que aban-
dona la pesada petaca inferior para
adoptar una unién de colectores directa
tipoden2enl.

El motor mantiene sus cien caballos.
Los carburadores bajan su diametro de
36 a 34 mm. de difusor principal y son
los nuevos VP de compuerta plana. La
moto mejora su eficacia en altas gracias
al nuevo escape, y su capacidad de res-
puesta al qce?ercdor no ha hecho sino
aumentar,

I.A EVOLUCION

La'VFR es una mota deportiva, pero
que no te tortura para rodar con ella.
Su posicion de conduccion es simple-
mente perfecta, independientemente de
la altura del conductor. Es una moto que
daunaenorme confianza desde los pri-
meros metros. Dispone de un mofor répi-
do -una moto de bastante mas de 240
por hora no es lenta- ¥ que permite abrir
el acelerador sintiendo como la poten-
ciafluye redonday regular desde el mas
bajo régimen.

La VFR es capaz de convencer por
su tacto de gas, su rapida subida de
vueltas y su motricidad excepcional a
medio régimen, ahi donde més te move-
résen carretera. Y ha mejorado en res-
puesta de motor: ahora es mucho mas
vivo que antes entre las 7.000 y las
11.000 vueltas, aunque siga subiendo
hasta cortar en las 12.500, pero ya
lamentablemente sin excesiva alegria
debido a sus limitados cien ccbaﬁos.
Falta la rabia ala que tante nos hemos
acostumbrados encfos mercados libres:
ese empujén gue fe lleva a la siguiente
curva explosivamente. Por eso,?qs hay
mas répidas en lo absoluto: los moto-
res tetracilindricos de las 750 R de la
competencia tienen més caballos, pero
nodan el placer de conduccién que ofre-
ce un V-4 tan ejemplarmente equili-
brado como éste en carretera.

El trabajo combinado en la mecé-
nica y la reduccién del peso la hacen
todavia més eficaz, porque la VFR en
curvas enlazadas es una delicia abso-
lutar, y su conduccién transcurre fluida
y muy ligada,

El acelerar no supone enla VFR sino
un fuerte empujon suave y controlable,
al compararla con el atague demole-
doral filo del cuchillo de las demés, gra-
cias a su motricidad, una especie de
control de traccién natural “modelo V-
4" que impide pasarte facilmente con
el gas.

JEREZ

Los presentacién mundial en Jerez
de la VFR era en el circuito, pero pos-
teriormenfe fambién en carretera abier-
ta. Los mandos, manetas, acelerador. .,
todo esta en su sitio. El embrague es
perfecto. La ctipula ofrece una excelente
visibilidad y si bien el forso se inclina
hacia delante, y las estriberas tardardn
un poco mds en rozar el suelo en cir-
cuito, la VFR sigue siendo la que era:
una maravillosa moto de carretera.

La profeccién de la clpula es sor-
prendente, aun con el casco fuera de
ella. Con el torso erguido se sentia sélo
un poco de presién en los hombros, aun-
que la cabeza quedaba bajo una cal-
ma total.

Lanueva “aireacién” del motor hace
desaparecerel calorbajo el asiento. La
finura y efectividad de Erenos, suspen-
siones y neumaticos no ha hecho sino
mejorar: ahora la VFR no se hunde tan-
to de atras al acelerar, ni serpentea mas
que un poco al frenar, y erequilibrio

eneral ha sido mejorado, la maneja-
Eﬂidcd es mucho mayor y aun en tds
répidas, la moto seguia el rail con noble
aplomey dentro de?imites seguros, répi-
dos y mucho més que aceptables.

La nueva VFR permite maniobras
més rapidas porque la reduccién de su

eso oE—ece menores inercias. Aunque
Es Dunlop radiales D-202 dan un aga-
rrey tacto perfectos en carretera, mues-
tran un perfil muy turistice para un tra-
fo agresivo en circuito, donde los avi-
sadores de las estriberas deben des-
montarse obligatoriamente porque tocan
demasiado pronto al suelo.

Pera la nueva VFR es superagra-
dable entoda condicién, y lareduccion
de peso no ha hecho més que acrecen-
tar su eficacia, como siempre, llena de
un estilo fluido de acuerdo a su pro-
gresivo mofor. Y, desde luego, la VFR
es capaz de sorprender a mas de uno
en zonas viradas, merced a su calidad
y homogeneidad, a pesar de ser una
mato con 1,470 mm. de batalle y con
26 grados de dngulo de direccion, algo
“lentas” en principio para los canones
que siguen Els deportivas hoy en dia.

MEJOR QUE ELLA
MISMA

A pesar de que a partir de febrero
llegaré  un precio aproximado de
1.562.000 pts., bastante elevado por
causade laparidad actual de la mone-
day el incremento de los costes en ori-
gen, la VFR es perfectamente reco-
mendable en su nueva versién.

Dejando aparte que es mas boni-
ta, es mas fécil de llevar porque se sien-
te mucho mas ligeray mucho més égil,
los frenos, sin haber side mejorados,
son muy efectivos en carretera. A alta
velocidad es tremendamente estable,
pesar de que las suspensiones la suje-
fan de]unjo margen al confort. Y de su
bastidor, derivcgo estrechisimamente
de los usados en la RC-30 6 RC-45, no
se puede esperar flexiones ni torsiones,
aun en condiciones extremas,

Pero es su motor en V el que sigue
ddndole “la diferencia” frente a sus
agresivas rivales, y aungue su potencia
no ha aumentado, em‘rjlcl nueva aero-
dinémicay sumejora de respuesta, su
aceleracién parece haber mejorado.

Su confort por posicidn es ain mejor,
¥ sus nuevos farados de suspensién, mas
sport, son magnificamente efectivos en
carretera abierta.

En definitiva, siyala VFR 750 Fera
una mote ejemplarmente equilibrada
entre lo sport y lo cotidiano, los inge-
nieros de Honda han sabido mejorar-
la todavia més, déndole el noble toque
deportivo capaz de -hasta-
hacer olvidar que slo tie-
ne cien caballos.



El frontal bifaro remarca una personalidad sport Mds sport. El asiento puede montarse como
en la “94 sin perjudicar su proteccion aerodiné- moenoplaza, con la tapa colin desmontable...
mica, al haber crecido un poce la amplitud y altu-

ra de la cOpula del carenado.

El disco posterior recibe ahora una pinza de El cuadro de instrumentos es nueves: lleva reloj
doble Pis}én Purqlelo que meiorar& la frenada. I‘IOI‘?I"IO Y i‘estlgo de alerta de combusiible a IOS
4.4 litros.

El orificio del chasis en el lateral de la zona del
eje del basculante permite atar la moto a un
lugarfijo.

Los circuitos del cuadro de instrumentos son
impresos en sustitucién de los cables habituales.

Los frenos se anclan de manera “simil-flotante” Las nuevas entradas y salidas de aire mejoran
para rebajar el peso del conjunto de la rueda. los flujos internos del aire alrededor del motor y
bajo el asiento.

O bien tener un asiento biplaza, con las dos asas

en aluminio accesorias desmontables por com-

pleto.
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Motor fipo
Didim.x core.
Glindrada
Compresion
Potencia max.
Por mdximo
Alimentocion

Arranque

Embrogue
Trams. secund.
(ojo cambios
Tipa chiasis

Geomefria girec.
Basculunte
Sus. delonterd

Sus. posterior

Neumiticos
Freno delont.
Freno frasera

Largo fotal
Distancia ejes
Ancho total
Altura total
Altura asiento
Distancin suelo
Peso vacio

Dep. gasolina
Precio
Comercializacion
Colores disponibles

Garantic oficial

- FICHA TECNICA

4cil, “¥* 90 4TLCDOHC 16V

70,0x48'6 mm. x 4

748 cc.

ik

100 CVa 10.500 rpm.

7, 4kgm 9,000 rpm.

4 Kelhin VP de 34 mm,

thofor elécirico

Multidisco en aceite

Cadena sellada dejuntos toricas

6 relaciones

Doble vigaen-tuho de aluminie con secciones de
fundicion y ¢} mator suspendido.por doble cuna
inferrumpida

26 grados

Pro Artn monohrdza en findicion de oluminio
Horquilla felescopica Showa de fipa cartiuche de 41
mi. asistida por nire con precarge ciustable, reco-
rido de 130 ma.

Sistema Pro Link progresivo, morgamertiguador
Showaregulable, 130 mm. de retorrido
DunlopD:202, delonte 120/70 ZR17. Defrs
170/6C ZR1Y

Doble disco de 296 mim. ton pinzds de doble piston
y pastillus de metal sinterizodo. .

Simple discode 256 mm. con pinzs-de doble piston
y posillas de metal sinferizado.

2.010 mm.

1.470 mm.

720mm.

1.185 mm.

800 mm.

130 mm.

209kg.

2 litros

1.562.000 ptos. a confirmar

Febrera/marzo 1994

Rojo puro, Azul metalizado calipso y Negro perlado
frambuesa

2 ufios piezasy M.0.




