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ARA enfrentarse a Goliat,

Bavid eligié una onda. Pa-

ra enfrentarnos en el Ja-
rama con una poderosa e into-
cable 1000 de 270 km/h. y 145 CV,
elegimos también una... Honda,
en este caso la nueva CBR
600/91. Y los resultados puede &8
decirse que fueron iguales. La 1
FZR 1000 EXUP/91, que era elgi- |
gante en cuestion, no cayo des-
plomada de certera pedrada en
la frente, pero si ante el inflexi-
ble crendmetro. Veamos: 151°23 8
era la vuelta rapida con la CBR; &
la EXUP se conformaba con
162711, Pero no solo |a fantasti-
ca EXUP/ST de horquilla inverti-
da «doblaba Ia rodilla» en Ia pis-
ta ante la CBR 600...

Estos dias pasados y en lo
que fue «la madre de todas las
pruebas», en el circuito del Ja-
. rama y con nuestos amigos
suecos de la revista SuperBike,
probames practicamente toda la
oferta '91 de 600 a 1000. Pues
bien, Gnicamente [as tres 750 R:
Kawasaki ZXR 750 R (1'47742),
Honda RC 30 (149782) y Suzuki
GSXR 750 (1'50789), se salvaron
de la guema. Pero con una acla-
racion. Mientras la Honda GBR
600 montaba sus excelentes, en
seco y muy particularmente en
mojado, pero a fin de cuentas
«dle caller, neumaticos Michelin
Radial A 59/M59 de origen, en
las tres «siete y medio» rodames
con pegajosos Michelin Radial
Hi-Sport «pata negra», algo mas’
que una «ventajilla» en circuito.”

Ni Cesar Agii, que era el
autor de los tiempos anteriores,
ni ninguno de los otros cinco
probadores, entre suecos y es-
pafoles, gue pasamos Ufa se-
mana en el Jarama dande mas
vieltas que la ruleta de un casi-
no, conseguimos sacar en el tra-
zado madrileno tanto juge de las
«mil»y en algunos eases fampo-
co de las 750, como de esta pe-
quena pero matona 600. Sus ri-
vales directas ZZR 600y FZR 600
(aungue de ello nos ocuparemas
mas ampliamente en URa proxi-
ma comparativa) también sufrian
las iras del azote de las «mil». Y
mientras todo esto sucedia... a
300 km. de Madrid y en el circui-
to de Albacete, Luis D'Antin ga-
naba la primera prueba puntua-
ble para el Nacional de Supers-
port con otra CBR 600 tan estric-
tamente de serie (salvo amotri-
guador) como la nuestra, repi-
tiendo pocas semanas después
en Calafat de forma igualmente
arrolladora.

No es casualidad que hoy y
a la voz de 100 CV! las parrillas
se hayan poblado ademas tan
rapidamente de estas CBR. Su
estrategia comercial ha sido
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bien planteada con motos a la
venta en febrero y a un precio
mas que interesante, al bajar del
anterior 1.150.000 de la tarifa '90
a 1.038.000 ptas. de la '91, con
IVA, nuevo motor y toda su lar-
ga e importante lista de mejoras
incluidas.

SOLUCION DE FUTURO

La situacién actual, con 750
y 1000 en version libre de poten-
cia a nuestra disposicién, no du-
rara mucho tiempo. El afio de las
promesas, 1992, sera también
con toda posibilidad el afio del
cerrojazo por parte de los fabri-
cantes a 100 CV. como maximo
para todas las superbikes. Los
japoneses ya no tendran que
descafeinar motores, los fabrica-
rén directamente como ya ha he-
cho Kawasaki con su ultima
ZXR 750 o como hizo Honda con
su VFR 750/90 ajustados a este
limite. Las 1000 y las 750 (salvo
las selectas «doble R» necesa-
rias para homologacion de SBK)
nunca seran tan rapidas como
hoy, pero el futuro que aguarda
es esperanzador.

Igualadas de potencia, el fa-
bricante que quiera superar a los
demas y convencernos de su
producto tendra que poner todo
su esfuerzo en chasis, suspen-
siones, frenos, aerodinamica... y,
si ademas en la relacién pe-
so/potencia, clave en las presta-
ciones, el divisor es un valor «K»,
constante e igual a 100 CV, no
quedara mas salida para tratar
de superar a los demas que re-
ducir peso.

Esto nos llevara pronto de las
actuales «mil» de 230/250 kg. en
orden de marcha a superbikes
mas ligeras y manejables de
aproximadamente 200 kg. La for-
ma de transmitir puras y autén-
ticas sensaciones deportivas al
piloto sera otra meta persegui-
da, pero dificil se presenta cuan-
do los 100 CV. se consiguen par-
tiendo de cilindradas tan altas.
Para reencontrar nuevamente el
genio, nervio y explosivo tempe-
ramento perdidos, aunque sea a
costa de exigir, claro esta, mu-
cho mas del motor, la mejor for-
mula (al margen de acudir a Bi-
mota o a otros preparadores,
que se pondran las botas, como
sucedié en los '70 con los Dhol-
da, Termignoni, Dunstall, Rick-

man, Japauto, etc) pasara por
buscar esos 100 CV. en cilindra-
das mas bajas, algo que ya se
ha encontrado.

¢Como seran las deportivas
del futuro? Para encontrar la res-
puesta basta con estudiar al de-
talle y probar la nueva CBR 600
F/91. Su ficha personal no deja
lugar a dudas: 100 CV. (94,2 CV.
al embrague en nuestro banco),
185 kg. en vacio, 204 kg. en or-
den de marcha, 3,7 segundos de
0-100 km/h.; 15,3 segundos de 0-
200 km/h...

REVOLUCION

En MOTOCICLISMO, 1182 y
1189 (después de la IFMA y de
su primera prueba en el circuito
de Estoril, respectivamente), pa-
samos revista a las novedades
técnicas de la CBR/91, pero re-
sulta imprescindible recordarlas.
El relevo de las superventas
CBR'86 a 90 (evolucionada en el
'89 con motor potenciado) llega
en un momento clave y coinci-
diendo con el punto mas alto de
aceptacion de las 600, como la
Kawasaki ZZR (Moto del Afo 90)
0 la Yamaha FZR. El propdsito
de Honda parece haber sido re-
sumir en la personalidad de una
sola moto lo mejor de sus dos
rivaies, y luego tratar de superar-
las punto por punto, aungue pa-
ra ello tuviera que echar la casa
por la ventana y partir practica-
mente de cero, sobre todo en el
apartado motor.

Este conserva su habitual
configuracion, cuatro en linea in-
clinado a 45 grados con culata
doble arbol, 16 valvulas y refige-
racion liquida, pero ahora es
mas pequefo y compacto, en-
contrandonos con tres rasgos
basicos diferenciales, carrera
corta, cadena de distribucion la-
teral (receta habitual en Kawasa-
ki més que en Honda) y conjun-
to carter superior, cilindros fun-
didos en una sola pieza para
buscar mas rigidez al seguir
siendo el motor parte resistente
en el chasis. La disposicion la-
teral de la cadena permite un ci-
guenal mas corto y ligero, supri-
miéndose un apoyo (menores ro-
zamientos). El embrague tiene
menor diametro (pero tres dis-
CO0sS mas que antes); gracias a
ello el cambio también puede
ser mas compacto. El radiador
de aceite, y este es otro punto
caracteristico, queda incluido (no
estd, pues, a la vista) en la par-
te frontal del carter motor, disi-
pando calorias (intercambiador
de calor aceite-agua) en el flui-
do de refrigeracion del motor.

Diametro y carrera pasan de
6348 mm. a 65x45,2 mm. El
mayor didmetro implica caAmaras
de combustién mas eficientes

mos mas ligeros, y la redugccion

de carrera hace posible elevar
1.000 rp.m. el régimen de giro,

sin quesst vel dMindaima™

xima alcance valores compro-
metidos (19,0 m/s. a 12.000 r.p.m.).
A destacar finalmente la supre-
sion en culata de los anteriores
«balancines» individuales, optan-
dose por accion directa leva-
valvula, con fiable y duradero re-
glaje por pastillas calibradas.

La alimentacion del integra-
mente nuevo propulsor es por
cuatro carburadores Mikuni incli-
nados de 34 mm. (antes 32 mm.)
a depresion y con compuerta
plana (antes cilindrica). Los con-
ductos de admisién son consi-
derablemente mayores (35 mm.
frente a 30 mm.) y totalmente
rectos. La caja del filtro de aire
tiene mas volumen, lo mismo
que el silenciador del nuevo sis-
tema de escape 4-21 (antes 4-1).
Otras ventajas del motor 91 se
encuentran en su nuevo encen-
dido digital de alta resolucién y
selector de cambio dentado (en
lugar del anterior de trinquete).
Esto dltimo sera lo primero que
apreciaremos en marcha, al me-
jorar precision y olvidarse casi
completamente esta CBR/91 de
los anteriores «cataclonk» y du-
reza de cambio tipica de las
CBR '86 a '90, sobre todo en ciu-
dad a baja velocidad y al cam-
biar de primera a segunda. Las
reacciones de transmision en el
nuevo motor se mantienen agra-
dablemente amortiguadas pese
a sus menores inercias.

EVOLUCION

Aunque todo ha cambiado
también en la parte ciclo, en es-
te apartado podemos quitar la R
y hablar mas moderadamente
de evolucion. Descartada la idea,
obviamente por razones de cos-
tes, de utilizar el lujurioso cha-
sis de aluminio de la nueva CBR
400 RR (reservada para Japdn),
se sigue confiando en el cono-
cido doble viga de acero, aunque
reforzado y redisefiado con ayu-
da de ordenador en funcién de
las menores dimensiones del
motor. Este se ha reposicionado
en el chasis buscando un mejor
centrado de masas y el piloto,
parte tan clave y decisiva como
el motor a la hora de hablar de
reparto de pesos, ocupa una po-
sicion claramente mas avanza-
da, mas volcado que antes so-
bre la rueda delantera.

La geometria del bastidor
apenas se altera, reduciéndose
en un solo grado de lanzamien-
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to (de 26 a 25). No se modifica
avance, 94 mm., ni distancia en-
tre gjes, 1.410 mm. La CBR sigue
siendo tan pequefa, corta y
compacta como sugieren sus
siempre cerradas «aero» lineas.
Estas, por su parte, también se
han renovado estilizandose cla-
ramente gracias a un colin mas
alto y respingén y un carenado
que desciende agresivamente en
cufia sobre el guardabarros de-
lantero, mas corto y que ya no
carena las botellas de horquilla.
El peculiar guardabarros trasero
que simula ser al mismo tiem-
po algo asi como un refuerzo de
aluminio para el mismo bascu-
lante de siempre (de acero), ape-
nas impide que el agua y ei ba-
1o se proyecten en marcha so-
bre la parte posterior del asien-
to, o espalda del pasajero, pero
completa junto con la nueva de-
coracion y colores, blanco-
rojo/negro-rojo/negro-rosa-verde
acidos, la nueva y, en opinion de
la mayoria de los probadores,
afortunada fisonomia de la
CBR/91, con solo dos reparos.
Fea y pobre estructura tubular
para soporte de reposapiés tra-
seros y silenciador; acero inoxi-
dable habria sido el remate per-
fecto, pero todo llegara...

La cdpula del carenado es
mas amplia. Antes, si pretendias
ocultarte totalmente detras de
ella, ni lo conseguias ni veias na-
da, los relojes te lo impedian.
Era mas seguro mirar por enci-
ma. Ahora la visibilidad es muy
superior, excelente en circuito o
en autopista en posicién tumba-
do, incluso con la barbilla en el
deposito. La proteccion que ofre-
ce sentado es mejor, no era di-
ficil, aunque todavia insuficien-
te para pensar en largos viajes
a ritmo elevado.

LA HISTORIA
INTERMINABLE

Siguiendo con la interminable
relacion de modificaciones hay
que detenerse en la horquilla
frontal, con regulacion en pre-
carga de muelle por tornillo gra-
duado (antes por presion de aire
de 0 a 0,4 bares) y que mante-
niendo el mismo recorrido de
130 mm. aporta rigidas barras de
41 mm., antes 37 mm., ademas
de una nueva valvula hidraulica
para mas suave y progresivo
deslizamiento. Detras se ha re-
visado la progresividad del sis-
tema «pro-link» y, siempre con
110 mm. de recorrido, se incor-
pora un nuevo amortiguador de
mas calidad, con exclusivo sis-
tema Honda de flujo de aceite
en espiral. Es regulable en pre-
carga de muelle (siete puntos) y
en retencion de hidraulico (por
tornillo sin posiciones). El equi-

librio de suspensiones de origen,
delante/detras, es casi totalmen-
te perfecto, sin modificar nada y
para cualquier tipo de firme, co-
mo comprobamos rodando so-
bre lo mejor y lo peor que figura
en la carta del MOPU. En el
apartado frenos, con 276 mm.
delante y 220 mm. detras, mas
las habituales pinzas Nissin de
doble pistén paralelo, todo pare-
ce que sigue igual, pero se han
mejorado calidad de latiguillos
y pastillas (sinterizadas). Mas ra-
dical es el peso de llantas «S
Spoke» de tres radios y estrecha
garganta (2,50x17/3,50x 17) a un
juego de aleacion con seis ra-
dios tipo RC30 y talla XL
3,50/4,50 para poder montar mo-
dernos radiales Michelin de per-
fil ultrabajo, 120/60 y 160/60, mis-
mas medidas que en la Kawa
ZZR (antes 110/70; 130/80).

SUPERSPORT

Las primeras sensaciones en
marcha vienen marcadas por
una inmediata y agradable sen-
sacion de ligereza en las manos,
pero también por la nueva pos-
tura de conduccidn. Honda ha
buscado que nos sentemos mas
cerca del depésito y de la rue-
da delantera, y el asiento mas al-
to e inclinado persigue este fin
y que inevitablemente cargue-
mos mas peso en el manillar. La
movilidad sobre el asiento pare-
ce por ello inicialmente limitada,
te encuentras un poco «atrapa-
do» y al mismo tiempo sentado
en un plano relativamente eleva-
do y poco integrado con la mo-
to. Algo ligeramente parecido,
aunque no tan acentuado, como
en la RC 30. Acostumbrarse se-
ra cuestion en todo caso de muy
pocos kilémetros. El tacto de di-
reccion es el segundo punto que
inmediatamente destaca. La an-
terior lentitud, dureza y acusada
inercia frontal de las CBR 600
han desaparecido. Con manillar
mas ancho, perfil frontal mas ba-
jo, menor lanzamiento y nuevo
reparto de peso la respuesta de
la direccion es mucho mas di-
recta, precisa, rapida de reflejos
y ejemplarmente neutra.

Adormilado, capaz de empu-
jar suave pero irregularmente en-
tre 1.000 y 2.000 r.p.m., el motor
despierta y se empieza a sentir
nervioso y con «ganas de mar-
cha» a partir de solo 3.000 r.p.m.
Su respuesta a partir de este
punto es una maravilla, por lle-
na, lineal y progresiva, sobre to-
do al pensar en lo que con su
cilindrada sera capaz de ofrecer-
nos después. No ha perdido
apenas bajos con respecto al
anterior y supera el régimen me-
dio de 5.000/6.000 r.p.m. sin va-
cios y con mucho mejor tacto en



€l punio. A partir de 7.000 r.p.m.
y hasta 8.000 r.p.m. empiezas ya
a moverte en zona caliente con
sensaciones dignas de 750, pe-
ro lo mejor no llegara hasta las
9.000 r.p.m. A partir de este pun-
to se enciende y dispara el co-
hete hacia la raya roja de 13.000
rp.m. No hay duda alguna de
que nos encontramos ante uno
de los mejores motores de me-
dia cilindrada, tal vez el mejor en
términos absolutos, de todos los
tiempos, aunque esperaremos a
confirmarlo en la proxima con-
parativa frente a las ZZR y FZR.
Un motor que pasara a la anto-
logia de Honda junto a la
VFR/89, RC 30 y CBR 1000.

Jugar con el cambio sigue
siendo necesario para mantener-
se en la mejor zona de par y po-
tencia, pero solo si quieres apli-
carte seriamente en circuito o en
conduccién deportiva en carre-
tera. No es necesario cambiar,
con una relacion muy bien esca-
lonada y bastante cerrada de pri-
mera a quinta de forma obsesi-
va, ni mucho menos. Todo suce-
de como con el anterior motor,
pero con mas CV. y par a practi-
camente cualquer régimen por
encima de 4.500 r.p.m. Puedes
adelantar coches por ejemplo
acelerando bruscamente desde
60 km/h. en 52 (3.500 r.p.m.) sin
ningun problema. Mas divertido
sera mover rapido el pie izquier-
do, pero la elasticidad y capaci-
dad de recuperacion en marchas
largas del nuevo motor Honda
es soberbia, realmente sorpren-
dente y siempre te parecera im-
propia de su cilindrada.

La aceleracion es muy brillan-
te, como demuestran los tiem-
pos conseguidos, especialmen-
te en las distancias largas, que
no se ven tan influidas por una
mejor o peor arrancada, con ex-
cesivo patinado de embrague o
salida en «caballito». Sin montar
numeros, dificiles de evitar con
esta CBR, sus 11,8 segundos en
los 400 mentros (igual que la
CBR/90), tendrian que haber si-
do rebajados sin problemas de
acuerdo con su relacion pe-
so/potencia de sdlo 2,16 kg/CV.
hasta un registro de alrededor
de 11,5 que pocas 750 serian ca-
paces de acreditar. La velocidad
maxima, 231 km/h., medidas con
radar, en posicién tumbado, con
mono de cuero, en llano y sin un

solo soplo de viento a favor ni
en contra, es muy facilmente al-
canzable pero ligeramente infe-
rior a lo que esperabamos y tam-
bién a los 240 km/h. con que nos
sorprendio el afo pasado la Ka-
wa 600 (con viento a favor). Pro-
bamos en condiciones mas fa-
vorables, pero en sexta, ni cues-
ta abajo, con su larguisimo de-
sarrollo tedrico de 263 km/h. (sal-
to de quinta a sexta de 1.500
rp.m., aproximadamente, sélo
1.000 rp.m. de tercera a quinta),
nuestra CBR podia superar los
240 de marcador y las 12.200
r.p.m. (232/233 km/h. reales). En
el banco de rodillos su potencia
maxima al embrague subia has-
ta 94,2 CV. al embrague (95,2 CV.,
el ano pasado la ZZR 600), un 5,8
por ciento por debajo de lo de-
clarado.

CON BUENAS RAZONES

En cualquier caso no es co-
mo para preocuparse. Ya hemos
comentado al principio lo que
sucedid en circuito, y como tam-
bién comprobariamos en carre-
tera, la razén es muy clara: cha-
sis, frenos, suspensiones, neu-
maticos permiten apurar de la
mejor y mas productiva forma
posible hasta la tltima gota de
potencia disponible. La ejemplar
efectividad en circuito de la CBR
se basa en un chasis impecable-
mente neutro y rigido y en una
horquilla inflexible y que respon-
de siempre bien ante cualguier
exigencia. La suspensién trase-
ra no destaca tanto, pero esta a
la altura del resto y la distancia
libre al suelo, incluso con caba-
llete y pata de cabra, es suficien-
temente amplia con neumaticos
de calle. Los Michelin de serie
cumplen muy bien en circuito y
puedes apoyarte con fe casi cie-
ga en el delantero y abrir gas
con bastante anticipacién, con-
fiando en el enorme baldn trase-
ro sin problemas. El motor cola-
bora decisivamente a la hora de
bajar tiempos dada su excelen-
te motricidad y gran facilidad
por su amplia banda de poten-
cia y adecuada relacion de cam-
bio para mantenernos siempre,
aunque comentamos errores, o
elijamos marchas largas, con
muy contundente respuesta en
el pufio de gas. De todas formas
igual que sucedera en carretera
para ir deprisa de verdad, mejor
siempre «con una marcha de
menos», y 0jo al cuentavueltas:
si cambias de oido casi siempre
te equivocaras; cuando da «gri-
ma» y hiere tu sensibilidad a
12.000 r.p.m., todavia queda una
reserva de 1.000 r.p.m. por apu-
rar.

Cuando empiezas a rodar en
circuito la postura de conduc-

R (0]




AL DETALLE

Antirrobo: Central, bloquea a derecha o
izquierda. Una sola llave para contacto y ta-
pon de gasolina.

Retrovisores: Bastante mejor visibilidad
que antes, no vibran, se orientan bien, so-
bresalen mucho, pero a pesar de ello no es-
torban demasiado en ciudad, pasan por en-
cima de los retrovisores de los coches.

Caballete: Central y lateral. Este ultimo
con interruptor de seguridad cortacorriente
y ademas chivato luminoso antidespistes en
el tablero. Ni uno ni otro rozan en conduc-
cion deportiva en carretera ni tampoco en
circuito.

Bocina: Potente, se oye bien de lgjos.

Asiento: Mas alto, inclinado hacia el de-
posito, con bastante menos espuma, pero
es comodo para piloto y pasajero al ser mu-
cho mas ancho delante y detras. No es ex-
traible.

Herramientas: Igual que antes. Escasa
dotacién alojada en minimo lugar bajo el
asiento, al que se accede previo desmonta-
je de la tapa lateral izquierda. Incomodo.

Pasajero: Asiento mas espacioso, reposa-
piés relativamente bajos, pequena asa a su
disposicion, confort de suspensiones y po-
cas vibraciones. Hasta 150/160 km/h. lo pa-
sara bien, después no tanto, sentado muy
arriba recibe la paliza del viento.

Accesibilidad: Mejor confiar en su fiabi-
lidad. Desmontar el carenado es facil, todas
las piezas encajan luego bien al montar, pero
es bastante laborioso. Se mantiene el buen
acceso a las bujias gracias a dos pequefios
paneles desmontables asi como al tapon de
llenado y nivel (por varilla) de aceite.

Carenado: Desciende claramente en cu-
fia sobre la rueda delantera, a pesar de ello
ofrece mas proteccion, padeces menos rui-
do del viento en el casco, menos frio en el
cuello, pero todavia es insuficiente para via-
jar comodo a velocidad de crucero eleva-
da. Buena visibilidad dentro de la cupula
en posicion tumbado. Al formar todas las
piezas un solo blogue cerrado aumenta con-
siderablemente su resistencia en caso de
caidas y el calor del motor no llega al
piloto.

Gasolina: Se ha solucionado un peque-
no viejo defecto de las CBR, ahora el tapon
de llenado, de gran calidad, queda unido y
bascula al abrirlo sobre el deposito. Practi-
ca llave de gasolina, es siempre lo mejor, con
reserva. No hay indicador de nivel. Escasa
autonomia al mantenerse la capacidad del
depdsito en 16 litros.

Instrumentacion: Basicamente igual a la
anterior, aunque se han modificado el for-
mato de los testigos luminosos, ahora redon-
dos; las escalas, con numeros blancos pa-
ra mas clara lectura; y el cuentavueltas con
estabilizacion electronica de alta precision

y raya roja a 13.000 r.p.m., antes 12.000 r.p.m.
El velocimetro sigue siendo bastante opti-
mista. No falta termdmetro de agua de re-
frigeracion.

Conmutadores: Ultimo modelo de Honda,
muy practicos y funcionales, como en las
ultimas CBR 100 o VFR 750. Otra pequena
ventaja.

Reposapiés: Una de las pocas piezas que
no cambian, aunque las placas soporte de
los delanteros son de mas calidad. No asi
los del pasajero, punto feo y pobre claramen-
te pendiente de revisar y mejorar en sucesi-
vas ediciones. Quitando los largos avisado-
res no rozan en el suelo. Cubiertos de go-
ma anulan las pocas vibraciones que se es-
capan del motor.

Manetas: Practica regulacion en distan-
cia al pufo solo en la de freno.

Pedales: Cambio y freno en chapa, si se
doblan en caidas se enderezan facilmente.

Manillar: Parecido, pero no es igual, mas
brazo de palanca ahora por sus tres centi-
metros mas de anchura.

Cadena: Clasicos tensores por tornillo y
tuerca con referencias de alineamiento.

Faro: Puedes viajar de coche tranquila-
mente. Nuevo faro halégeno trapezoidal, pe-
quefio jpero matén!, con potentisima luz de
carretera.

Equipajes: Cuenta como antes con prac-
ticos, aunque estéticamente muy mejora-
bles, puntos de anclaje para fijar pulpos o
redes para llevar equipaje sobre el asiento.
En el carenado o bajo el asiento o colin no
hay ningun hueco practicable. Bolsas sobre
deposito mejor con imanes.



cion te gusta cada vez mas, per-
fecta para descolgarse, lo mis-
mo que la ligereza y precision en
los cambios o modificaciones
de trayectoria, el poco esfuerzo
que exige en el manillar para
realizarlos y su perfecto aplomo
€n rectas o curvas rapidas, co-
mo en el «tinel» o «Pegason, aun
pasando por encima de los ba-
ches. De todas formas, en el Ja-
rama no se pueden reproducir
exactamente todas las situacio-
nes que encontraremos en el
mundo real en carretera o auto-
pista. En este ambiente, agilidad,
sin haber perdido aplomo fron-
tal a alta velocidad, y manejabi-
lidad también seran factores cla-
ve. A sumar también en el haber
de la CBR su confortable tacto
de amortiguacion (sin alterar el
reglaje original para un peso de
70 kg. aun ni en plan de la con-
duccion mas deportiva).

También su intachable estabi-
lidad en recta, a 230, 0 en cur-
vones de autopistas al mismo
trapo. Una estabilidad que sera
factor K constante e indepen-
diente del estado del suelo, des-
gaste de neumaticos (lo compro-
vamos con el trasero practica-
mente plano y el delantero esca-
lonado después de la incursion
en el Jarama) o de lo que aso-
mes fuera del carenado (algo
que suele dar problemas, caza-
doras que flamean, mochilas, en
motos pequenas, rapidas y lige-
ras).

FUEGO EN EL CUERPO

Pero estd claro que esta CBR
que apenas vibra y sélo bebe de
verdad gasolina cuando vas a to-
pe, ademas de disfrutar siempre
de una gran progresividad de
motor que favorece cualquier
planteamiento de conduccion, lo
soporta, lo resiste y se sobrepo-
ne a todo. Un nuevo ejemplo
frente al gigante EXUP..

En la toma de contacto de la
nueva EXUP/1, referencia obli-
gada donde las haya por su im-
presionante y yo diria que abso-
luta, incontestable, magica y su-
prema efectividad como depor-
tiva en carretera abierta (disfro-
to con sdlo recordarlo...) César
Agi nos contaba cémo salio de
una situacion muy apurada en
curva después de haber «abra-
sado» por motor a la GSXR

750/91 y a la que al menos en
aquel momento era mi CBR
600/91.

Nos contd lo que sucedio
«después» porque era lo que ve-
nia al caso, pero tengo que rom-
per una lanza a favor de esta in-
creible CBR recordando también
lo que sucedi6 «antes», en una
carretera de trazado rapido don-
de los haya, con impecable as-
falto, curvas de tope, tope, en 42
y 52 y rasantes que encogen el
estomago... cuando las dos
GSXR y Exup se convirtieron en
solo dos pequefios puntitos |u-
minosos en los retrovisores de
mi CBR. La GSXR abandono la
persecucion de la Honda; solo la
EXUP empleandose a fondo pu-
do aprovechar al final una larga
recta de casi cuatro kildmetros
para interceptar y «abrasar» a
tan insolente 600.

La diferencia en circuito de la
CBR sobre la EXUP puede ser

CV. disfrutas tanto en acelera-
cion —apuntas, disparas y ifue-
go!— que corres menos en cur-
vas; con una 600 como esta
Honda casi inevitablemente
buscaras, por el contrario, mas
satisfacciones y sensaciones en
Curvas. Es mas facil frenar tar-
de, iniciar la curva, confiar en
improvisar dentro del angulo si
€S necesario, por su menor pe-
so y finalmente abrir gas y ace-
lerar a moto inclinada con de-
cision sin preocuparte por con-
trolar derrapadas. Con esta CBR
te hierve rapido la sangre en las
venas por muy frio y cerebral
que seas.

Personalmente y para con-
duccion deportiva en carretera,
que debe ser siempre lo menos
tensa, mas fina y mas fluida po-
sible, prefiero disfrutar del supe-
rior par, cuanto mas mejor, de
una 750 o 1000, pero hay que re-
conocer que esta CBR 600 se

Agresiva o tranquila, como tu quieras, pero con 100 CV. y

185 kg. la provocacion es constante.

de décimas o segundos, tres na-
da menos en mi caso a favor de
la Honda en el Jarama, pero en
carretera con menos rectas y
muchas curvas se podria am-
pliar tal vez a minutos. Las teo-
rias sobre la conveniencia social
de la limitacion de potencia a
100 CV. se desmoronan ante es-
ta CBR. Con una «mil» de 145

aproxima a su nivel de eficacia.
Es cierto que su par maximo de
6,17 mkg. a 10.000 r.p.m. parece
endeble en comparacién con
las «mil» de mas de 10 mkg., pe-
ro hay que insistir en la llena
respuesta y buen golpe de gas
en zona tan amplia como la
comprendida entre 7.000

13.000 rp.m. Con respecto a la

version precedente, tan pocas
dudas tengo sobre que la
CBR/90 es claramente superior
por confort de marcha en ciu-
dad como sobre que la CBR/91
la convierte en obsoleta para cir-
cuito. En carretera las cosas
cambian. La CBR/91 establece
nuevas referencias, pero la «an-
tigua» todavia soporta bien la
comparacion. Era rapida, como-
da, estable, y esté claro que de
la noche a la mafana no ha de-
jado de serlo, simplemente aho-
ra hay algo, punto por punto, to-
davia mejor: esta nueva repre-
sentante de esa nueva genera-
cion de deportivas de pura cas-
ta de no mas de 100 CV. que
probablemente nos aguardan.

Importante, y factor clave en
Sus posibles ventas, serd tam-
bién el que a pesar de su ma-
yor competitividad en circuito, la
nueva CBR apenas ha perdido
nada de su tradicional polivalen-
cia. Después de pasar dos se-
manas con ella la encontraba
exactamente igual de cémoda y
funcional que antes para mover-
me por ciudad o para ir de ca-
sa a la oficina.

Pensando en viajes, tampoco
cede nada de terreno. Cualquier
mejora como sport repercute di-
rectamente a su favor como tu-
rismo. Mejores suspensiones,
tacto de frenos igual de poten-
tes que siempre, pero mas pro-
gresivos, con menos mordiente
Yy brusquedad en el inicio de la
frenada para un mas facil con-
trol.

Ademés de esto, superiores
prestaciones vienen acomparia-
das salvo en autopista a tope
de consumos similares. Las vi-
braciones son poco relevantes,
cuenta con las mismas reduci-
das posibilidades a la hora de
hablar de equipaje, pero ha me-
jorado en estética, terminacion,
ruidos o resonancias de carena-
do, instrumentacion, conmuta-
dores, cuentavueltas mas preci-
so, relojes de mas clara lectu-
ra... No ha perdido nada de sus
cualidades ruteras.

Solo se te cansaran un poco
antes las manos. No se puede
pedir mas, sobre todo cuando
Cuesta bastante menos esta
completa, equilibrada y homo-
génea CBR 600 F/91, llamada
por méritos propios a convertir-
Se en la nueva referencia entre
las «peso medio» deportivas en
carretera, o en la indiscutible
reina supersport en circuito. Si
no fuera porque todavia es po-
sible encontrar 750 y 1000 de
mas de 100 CV, a la hora de ele-
gir una deportiva todo estaria
muy claro. 0

A. Moreno de Carlos
Fotos: G. Archell. Olivares



1EBX DE LA PRUEBA

Ciudad: Aunque sigue desenvolvién-
dose con gran agilidad y hay que des-
tacar la notable mejora de su selector
de cambio, éste es el unico ambiente
en el que, debido a su postura de con-
duccion, no puede superar a i{a version
precedente. Con su asiento mas alto e
inclinado cargas bastante mas peso en
las manos. Los retrovisores son muy
anchos y el angulo de girc. como siem-
pre, un tanto escaso.

Carretera: Es evidente que se en-
cuentra mas comoda atacando que pa-
seando, pero todo lo ganado como de-
portiva, por chasis, neumaticos y sus-
pensiones, repercute directamente a su
favor en una aplicacion turistica. Su
motor tiene mucho mas genio y poten-
cia arriba, pero su respuesta es al mis-
mo tiempo claramente mas lineal y pro-
gresiva. Olvidada por otra parte su an-
terior inercia frontal, la conduccién de
ta CBR es mucho mas facil e intuitiva.
La autonomia sigue siendo escasa.

Autopista: Media cilindrada le basta
para poder viajar al ritmo de crucero de
las grandes, y con ese aplomo en rectas
y estabilidad en curvas rapidas hasta
ahora solo visto entre las mejores «mil» y
' «siete y medio». Fantastica. Maxima pre-

cisién, confianza y seguridad a tope de
sus posibilidades. Tan sélo un punto ne-
gativo, insuficiente proteccion de care-
nado y... 0jo al consumo, también se pue-
de disparar como en las mas grandes.

Sport: Paso de gigante el dado en

chasis, suspensiones y motor. Impeca-
“ble e implacable comportamiento. De
- una buena sport hemos pasado a una
indiscutible? ganadora en supers-
- port..; ya veremos quién es capaz de re-
sistirla en circuito este ano. En carrete-
ra, per su relacion peso/potencia, la
conduceion deportiva alcanza una nue-
va dimension.

Dos plazas: Confort, por suspensio-
nes, asiento ancho y reposapies bajos,
incluso como para pensar sin miedo en
viajes larges, aungue, €so si {por vien-
to, turbulencias), preferiblemente a cru-
ceros moderados. Con dos la sexta re-
sulta excesivamente larga.

%
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HONDA CBR 600‘ f191 - o Cilindrada Polencia Veloc. Acel. Acel Cansumos Peso Capac. e Prueba
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Pot. méxima (fabrica) 100 GV. a 12000 rp.m. Suzu GSX B0 | 599 (26487} | 7aittan) a 124 28 —Ba07 1% P 00 | 118
Par max. (fabrica) 6,4 mkg. a 10.500 r.p.m. Suu GSKTSOF | 7B03xadn | oramsm | o 113 218 4581109 29 2 s
Carburadores 4 Keihin a depresion 34 mm. HoVERTOM | 70y | w0 | | me | ap | smemns | 2 0| o | v
S i e |
Embrague Multidisco en aceite. Cable, ) e do e ) FZA (Y1 10400
Transmision primaria Engranajes dientes rectos.
Relacion: 1,864, 3 a de pote 2 d 0 o alo de pa
Transmision secundaria Cadena. Relaci6n (15x43)x 2,867 or '91 es desd 000 r.p e 600 0 ab
Cambio Seis velocidades. " e progre amente 0 dable b
Relacion interna 122,928, 22 2,063; 32 1,588; 42 dio rég e qo a dispo otor d
1,368; 52 1,200; 62 1,087 o a
Kmih. a 1.000 tp.m. 127,22 103; 32 138; 42 157: 52 AL % et gl ;
1?,9, ﬁ.‘. 20'2 PDero ao e ae 9 (1 e O d O O10
Chasis Acero, tipo «dyamond», tubos J 2t X BRI'91 se oimparado e
seccion rectangular y redonda. de 9.000 r.p 0 e ad DA on el de
Motor portante. de pote D BR/'90 p q 0S O
Lanzamiento 25° a Z0 de 08 erio 0
Avance 94 mm. avorable ante do 89,8 reg 0
Suspension delantera Horquilla telehidraulica. pre po a ae 90 0 oto d ebas de Ho
Barras 41 mm. 0.000 000 r.p 0 0 da (9 do
Recorrido 130 mm.
Reglajes Precarga de muelle.
Suspension trasera Pro-link, amortiguador Showa. e ] = 7
Recorrido 10 mm., g 50 | ! g 6
Reglajes Precarga muelle (7 p.), retencion (4] 2
hidraulico. £ 80 | | § 5
Freno delantero Doble disco, 276 mm. ¥ ¢ | g
Pinzas Nissin. Flotantes, dos pistones 9l o
paralelos, . | al | |
Freno trasero Disco, 220 mm. |
Pinza Nissin. Doble piston paralelo. 50| i ! 2 — T N o o
Rueda delantera 3,50x17"; Michelin A 59 Radial, == HONDA CER 600 '90
120160 ZR 17, 404 T ! 14 e
Rueda trasera 4,50 17"; Michelin M 59 Radial. 0. I | o | ‘ !
160/60 ZR 17. ‘ ‘ 2 H 8 10 120
Distancia enlre ejes 1410 mm. 20 | EM b oco)
Altura asiento 810 mm T g SPn o Il
— 2 10 | We=m HONDA CBR 600 '90
Peso en vacio (fabrica) 185 kg. 1 r % -
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Capacidad depositolres, 16/3 litros. R BT T'GRPMfz 1;'4 P ACIO
Precio (IVA incl) 1038.000 ptas, i HONDA HONDA
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Aceleracion
o 0 0400 m/V. final 11,80/187 km/h. ,781—
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TP 3 ¥ s |
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