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COMO LE SUCEDIO A AQUEL PATITO RECHA-
ZADO POR SU FEALDAD, LA CBX1000 DE
SEIS CILINDROS SUFRIO TAMBIEN LA
INCOMPRENSION APOCODEVERLALUZ,
PERO HA ACABADO POR CONVERTIRSE
EN UN PRECIOSO CISNE, SIENDO HOY EN
DIA UNA MOTO BASTANTE BUSCADA, POR
SER UNA JOYA DE LA MECANICA.

Roland Brown

Fotos: Phil Masters
Adaptacién: Ernest Ribé
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anto tiempo como ha

pasado y el impacto

visual de esta moto sigue

siendo tan poderoso

como entonces. Hace ya

quince afios que se pre-

sent6 la CBX 1000, pero

®% no ha habido ofra moto

cuya fuerza visual se pudiese com-

parar con ésta. Es como una patada
en la refina. Impactante.

Y més si se contempla por sulado
derecho, en posicién tres cuartos
apoyada sobre el caballete |atercr:
que es su pose favorita frente a las
camaras.

AL DESCUBIERTO

Hoy en dia, cuando las maqui-
nas de altas prestaciones esconjen
sus potentes motores dentro de los
carenados, la desmesura de este motor
se hace mas patente que cuando se
pusoalaventa, en 1978. Las maqui-
nas naked de hoy, de estilo retro, pare-
cen insignificantes si se las compara
con el gran bloque de cilindros de la
CBX, con sus brillantes tubos de esca-
pe en cascada.

La CBX rebosa potencia y tecno-
logia de una forma que las méquinas
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modernas no puéden ni sofiar y su
estilo sigue tan actual como el dia en
que se presento. Eso si, dejando de
lado al tren delantero, absolutamen-
te envejecido, cuya delgada horqui-
lla le hace parecer como si
Schwarzenegger tuviese los brazos
de unamodelo, la Honda es una moto
por la que cualquier disefiador daria
un brazo por haber hecho su disefio.

El secreto de la longevidad de la
CBX es que su belleza no es tan sélo
cosmética, sino que es real y esté al
descubierto. Repasando las viejas
pruebas, publicadas cuando la moto
se puso a la venta, se ve claramente

ue la moto se comportaba como era
je esperar de una moto con aspecto
tan fieroy que llevaba ademés un dis-
creto logotipo diciendo “Super Sport”,
sobre su depésito y se situaba arriba
de todo en las listas de prestaciones.
Sus 105 caballos siguen siendo res-
petables para una maquinassin care-
nado e, incluso, exceden el limite de
100 caballos que algunos nos quie-
ren imponer.

A pesardelopocoen que le ayu-
da suaerodinémica, lavelocidad pun-
ta de la Honda se acerca a los 225
km/h. Su estabilidad y su frenada
eran excelentes para lo que se lleva-
baen laépocay, su aceleracién hizo
que la revista Cycle, entonces la revis-
ta lider del mercado americano, dije-
seque... “no hay duda de que la CBX
es la maquina de serie que mas rapi-
damente acelera, entre todas las que
jamds se han producido”.

HERENCIA DE
CARRERAS

La CBX tiene sus origenes en dos
periodos muy diferentes de la histo-
ria de Honda. Primero, en la mitad
de los afios sesenta, cuando un joven
ingeniero llamado Soichiro Irimajiri
disefié una serie de motos de cuatro
tiempos, cura principal caracteristi-
ca era el alto régimen al que gira-
ban... y su gran potencial...

Entre los pilotos de estas motos
estaban Luigi Taveri, Ralph Bryans y
Mike Hailwood. Hubo una 50 c.c.
bicilindrica que alcanzaba los 160
por hora, con la que Bryans fue
Campeén del Mungo en 1965y la
125 de cinco cilindros con la que, un
afio mas farde, Taveri fue Campeén
Mundial; sin olvidar las miticas 250
c.c. y 297 c.c. que Hailwood llevé a
la victoria en el 66 y el 67.

Honda abandoné las carreras al
final de 1967 y la estrella de Irimajiri
perdié brillo en la siguiente décotjo,
no solamente en los circuitos, sino
también en los escaparates de los con-
cesionarios. Buena parte de los inge-
nieros mas brillantes fueron destina-
dosaladivisién de coches, que cada
vez adquiria mayor importancia den-
tro de Honda, mientras el disefio de
las motos se resentia. En 1977, la
mejor novedad deportiva de Honda
era simplemente una puestaal diade
la CB 750 de simple arbol de levas

ue habiaido perdiendo inferés, gra-
jualmente, durante toda la década.

El proyecto CBX fue iniciado por
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el entonces director de Investigacion

Desarrollo de Honda, Tadashi Kume,
nevado por las ganas de disefiar una
méquina capaz de situar a la com-
paiiia ofra vez en la vanguardia del
disefio. A finales de 1975, Irimajiriy
ofros ingenieros habian vuelto a la
divisién de motocicletas, a un nuevo
centrode HR&D, en Asaka. Alli empe-
zaron a trabajar en dos proyectos
diferentes: la seis cilindros y una fetra-
cilindrica de 16 vélvulas ()osadc en
la Honda RCB de resistencia.

No habia mucha diferencia por
lo que respecta a las prestaciones de
los motores, pero la cipula de Honda
se decidié por la seis cilindros por su
carécter Gnico y su herencia dzc:ivo-
da de las competiciones. Irimaijiri expli-
c6 durante la presentacién de la CBX,
dos afios mas tarde... “en el Mundial
luchébamos contra las cuatro cilin-
dros de dos tiempos de Yamaha y
Suzuki; aumentar el nomero de cilin-
dros era la Unica forma en que podi-
amos ser competitivos. Por eso cons-
truimos una moto de cinco cilindros
y dos de seis, y la CBX es una des-
cendiente directa de estas dos maqui-
nasde carreras. Por éso nos costo tan
séloun afioy medio sudesarrollo. Ya
teniamos la tecnologia de nuestra

experienciaen los Grandes Premios”.

Tras su creacién, Soichiro Irimajiri
volvié al anonimato del HR&D de
Honda, pero su nombre volvié a sonar
en el Mundial de Velocidad con el
retorno frustrado del gigante japonés
con la NR 500 4T 32 vélvulas y pis-
tones ovales, que luego dio paso ala
elitisima NR 750... pero ésto ya es
ofra historia.

IMPRES|ONANTE

Volviendo a la CBX 1000. Esta
seiscilindrosde 1.047 c.c. no se revo-
lucionaba, ni mucho menos, como sus
parientes de carreras (la 250-6 de
Hailwood daba 53 CV a 16.500
rpm.), puesto que su potencia maxi-
ma de 105 caballos se conseguia a
9.000 vueltas y el par maximo de 82
Nm. llegaba 1.000 vueltas antes. Pero
muchos detalles se copiaron o se
adaptaron de las motos de carreras,

rincipalmente en la culata, que usa-
Eo un sistema de arandelas calibra-
das para regular el movimiento de las
24 valvulas. Del cigiienal salia una
cadena que hacia girar el arbol de
levas de escape, fabricado hueco para

ahorrar peso, y de este arbol salia
otra cadena que hacia girar el de
admisién. También la CBX fue pio-
nera en el uso de magnesio en varias
tapas de motor, para ahorrar peso.
Obviamente, el principal pro-
blema en el disefio de la seis era la
anchura del motor. El espacio para
las piernas se consiguié inclinando
los carburadores hacia el interior, en
dos grupos de tres. Pero la idea mas
brillante de Irimaijiri fue el eje auxi-
liar, situado encima de la caja del
cambio y atacado por cadena, que
acciona el alternador y el sistema de
encendido. Esto puede parecer hoy
endia unasolucién obvia, peronolo
era en aquellos dias, cuando todas
las motos tenian su alternador en un
extremo del cigiiefial. Gracias a este
eje auxiliar, el motor de la CBX 1000
acabé siendo sélo 5 cm. més ancho
que el de la CB 750 tetracilindrica.
Si el motor de la CBX rebosaba
inspiracién, el conjunto de la moto,
coordinado por Norimoto Otsuka,
responsable de disefio de Honda, no
se quedaba atrds. El peso era un pro-
blema casi tan grave como la anchu-
ra, lo que explica el uso de detalles
como el manillar de aluminio, los guar-
dabarros de plastico y la falta de



extras, como un nivel de gasolina.
Para el mercado més turistico ya habia
la Gold Wing, por lo que Honda qui-
so hacer una deportiva de la CBX.

Lo mejor de todo era que la moto
fenia un aire elegante, que permitia
ver el motor sin que los nlos del cha-
sis loimpidiesen. Por descontado, no
habia un radiador que estropease el
efecto, como tuvo la més tardia
Kawasaki Z 1300 seis, refrigerada
por liguido. Incluso la horquillade 35
mm. je diémetro, los frenos de disco
de 276 mm. y el neumatico de 3.5 x
19 pulgadas, que hoy en dia pare-
cen tan esmirriados, eran lo mejor
que habia entonces.

La prensa quedé encantaday no
hizo mas que recitar alabanzas de la
nueva moto. Del motor dijeron que
erauna obramaestra, una joyadela
ingenieria, por su mezcla Je {inuru y
brillante aceleracién. La estabilidad
fue considerada aceptable, a pesar
de un peso de 260 kg. que provoca-
ba problemas una vez se empezaban
a desgastar los neumdaticos.

Los probadores pusieron el tur-
bodelas alabanzas con expresiones
como... “una maravillosa revelacién
que ha elevado la categoria del moto-
ciclismo”y, “la moto némero uno, del
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fabricante mundial nimero uno”.
Pero por desgracia para Honda,
el piblico se dej6 impresionar menos.
La CBX era una moto cara, que a
finales del 78 costaba mas de
vez y media (en Ingloterrc) lo que
valia la excelente Suzuki GS 1000.
En Estados Unidos, cuna de la Gold
Wing, las cosas fueron atn peor. All;,
el modelo original Z, que se vendia
muy poco, fue seguido por la ver-
sién A, que tenia amortiguacién con
precarga neumdtica, arboles de levas
que doion un motor menos puntia-
udo, un nuevo basculante, y ofros
geto”e& Més tarde, la CBX-B fue
redisefada como una deportivo-
turistica, con suspensién trasera Pro-
Link de un solo amortiguador, un
carenado més grande y maletas.
Estaba pensada para el mercado
americanoy se vendié muy bien alli.
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ejlemp e nuestra leyen-
da, inmaculadamente conserva-
do, ha hecho 20.000 km., pero
parece acabado de estrenar; el
motor arranca a la primera, con
un burbujeante sonido y con una
finura que al ralenti aguanta dere-
cho un cigarrillo sobre el depési-
to.

El motor es ancho, bastante
ancho, pues cuando desde el asien-
to miro Eocio abajo veo claramente
los extremos de la gigantesca tapa
de valvulas, pero, aunque la CBX
tiene un centro de gravedad alto,
tiene un tacto déci?y bien equili-

brado.
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La horquilla se ve esmirriada para lo gue
estamos acostumbrados a ver hoy en di

El enorme disco trasero ayudaba a retener el
peso de 260 kilos en orden de marcha.

En su dia, la CBX 1000 nacié como una moto
superdeportiva de 105 CV a 9.000 vueltas.

Completo tablero de instrumentos para su
época, al estilo naked de ahora.

FICHA TECNICA
Tipomotor 6 al. 4T refrigerado por aire DOHC 24V

64,5x534mm.x 6
1.047 cc.

930l

105 (V0 9.000 rpm.
8,2 Nm. 0 8.000 rpm.
6 Keihin de 28 mm.

Multidisco en boiio de aceite

De cinca relaciones
Por codena

Bateria de 12 V. Faro 60/55 W
Tubular en tubo de acero con el motor sus-

pendido
Suspension delantera  Horquilla telehidraulica de 35 mm. de gro-

sor de barras

Suspension frosero  Dos amortiguadores, ajustables en precar-

ga de muelle
Freno delantero  Dos discos de 276 mm.
Frenotrasero  Un disco de 295 mm.
Neumdico delantero 3,5 x 19 pulgodas

Neumdtico trasero 4,0 x 18 pulgadas

Distoncio ejes  1.524 mm.

Altura asiento 813 mm.
Copacidod deposito 20 litros

Pesoenmarcha 260 kg., con gasolina y aceite

Pesoenseco 140 kilos

Incluso a velocidad de paseo,
conducir la Seis original es toda
una experiencia. Los relojes de fon-
do negro y los semimanillares
siguen conservando todo su esti-
lo, la posicién de conduccién es

eportiva, con el tronco echado
hacia delante, los controles son
ligeros, la respuesta del gas ins-
tantdnea y el motor tan tratable,
que si abres los Keihin CV desde
solamente 2.000 vueltas en sexta,
la Honda salta hacia adelante sin
dar sefiales ni de un ligero hipo.

Lo mejor es hacer uso de las
marchas cortas, para saborear el
momento en que Ez aguja del tacé-
metro llega oc?os 6.000 vueltas, en,
digamos, sexta, y la moto se dis-
para. La CBX estira las piernas y
sale como un cohete hacia el hori-
zonte, mientras el sonido de los dos
escapes se unifica en un Gnico aulli-
do. En un momento te encuentras
corriendo a més de 150 por hora,
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Impresionante el bloque de cilindros y su
cascada de seis brillantes codos de escape.

Las defensas defienden bien el motor en
caso de caidas, pero mejor no caer con esta
maravilla,

agarrado fuerte a los semimani-
llares, mientras los arbustos que
hay al lado de la carretera se con-
vierten en una imagen movida, y
las amplias curvas ge la carretera
parecen cerrarse.

Para el chasis de la CBX, el
tiempo ha pasado mas rapido que
para su motor, y para lo que esta-
mos acostumbrados a lo bueno,
hoy en dia, la horquillay los amor-
tiguadores son de lo méas primiti-
vo. Los frenos, que tantas alaban-
zas merecieron en el 78, se han
quedado también muy atrés y la
potencia de la pinza crzlcmtero no
se puede comparar con la mordi-
da de una pinza moderna, de cua-
tro pistones. Otro punto en el que
se nota el paso de los afos es en
la luz al suelo. Actualmente, es fécil
llegar al limite gracias a los pega-
josos Michelin, que no existian
cuando esta moto se puso a la ven-
ta y sin exponer nccﬁ: rocé varias

veces con las defensas en el asfal-
to y lo hubiera hecho con los cér-
teres de no existir éstas.

Aun con todos los achaques
que la edad le ha hecho aparecer,
la CBX sigue siendo una maquina
facil de llevar, a la que se le pue-
de exigir durante largos periodos
un ritmo que resulta mucho mas
respetable si se tiene en cuenta que
esta maquina era la reina deios
carreteras cuando quienes llevan
las Superbikes de hoy en dia, ain
vestian calzén corto. Si bien el cha-
sis de la moto llega justo a cumplir
con su funcién, el motor sigue sien-
do memorable; una re?erencio
visual, tactil y auditiva que atn deja
sentir sus grandes sensacionesy su
nervio cuando se gira el pufio de
gas.

Quizés lo mejor de la Seis es
que jamas volvera a haber otra
moto como ésta. Dada la impor-
tancia que cada dia tiene la aero-

dindmica, parece inconcebible que
una maquina con esta tecnologia
y esta intencién deportiva pueda
tener estas lineas, a la vez tan sim-
ples y tan impactantes.

La CBX fue un gesto glorioso,
aunque fallido, puesto que se tra-
t6 de una maquina en la que se
puso mucho genio y empefio, pero
sus resultados comerciales inme-
diatos fueron mas bien escasos.

Pero, como si se tratase de una
obra de arte de un artista hace
tiempo fallecido, la brillantez de
esta Honda sigue siendo reveren-
ciada por los entusiastas miembros
de la Asociacién Internacional de
Poseedores de CBX, que tiene dele-
gaciones en todo el mundo.

La CBX1000 fue rechazada en
su dia, no sé si por su potencia,
aterrador aspecto, quizés precio, ...

[aero tiene asegurado un
ugar en la historia del
motociclismo.
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