MmN O A% - ‘
M()l()h B
DE -
> @ ' .motosclasicas80.ccm
A A \ o mfoo- okom
info@motosclasicas80.com

RECHAZADA EN EUROPA POR SU INCAPACIDAD DEPORTIVA,
FUE RECIBIDA CON ENTUSIASMO EN ESTADOS UNIDOS, UN PAIS
DE GRANDES DISTANCIAS, SEVERAS LIMITACIONES DE VELOCI-
DAD Y MOTORISTAS TRANQUILOS.

ELLA SOLA CREO UN NUEVO CONCEPTO DE MOTORISMO, EN
EL QUE LO MAS IMPORTANTE NO ES LA VELOCIDAD Y EL POCO
TIEMPO QUE SE EMPLEA EN UN VIAIJE, SINO LA COMODIDAD,
CONFORT Y PLACER DE VIAJAR EN MOTO. =
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%:‘Seguro que ningu-
na ofra mate ha.greado

t controversia en el

GoldWing, en el afio
1975. “;3Es un coche con
dos ruedas?”, se pre-
guntaba la revista inglesa Bike, reco-
ﬁiendo la reaccién que la nueva estre-
a de Honda suscité en Europa. La
prueba decia que la recién llegada
era fea, pesada, complicada y abu-
rrida.

No todas las pruebas europeas
la describian de manera tan pesimista,
incluso qlgung le encontré algunos
detallés posifivos, pero donde la
GoldWing fue recibida con los bra-
zos abiertos fue en Estados Unidos.
Cycle, la revista' americana mas ven-
dida, le dedicé ocho paginas y decia:
“Si Honda qujere vender motos por
9! 008 y 6’6:25'? egsre es el modelo gSe
necesita”.

Con el primer modelo GL 1000
se empezaban a poner las bases para
lo que seria uno de los méas percﬁ:crc-

les éxitos de ventas y de populari-

dad.

FLASH BACK

Quizas, alavista de tanta expec-
tacién y tantos aspavientos, lo mas
sorprendente es lo normalita que era
aquella primera GoldWing. A pesar
de su elevado y ancho manillar, su
estilo redondeadoy su gran motor de
cuatro cilindros boxer, opuestos dos
ados; lamoto de las fotografias resal-
ta mas por su pintura amarillo bri-
llante que por su tamafio. Paseando
hacia el lejano horizonte, a 90 por
hora y la aguja del tacémetro justo
encima de ﬁ:s 3.000 rpm., la moto
parece comdpleromente inofensiva y
no seentiende cémo pudo haber cau-
sado, entonces, una impresién tan
dispar y tan grande.

Quizas, para conocer la causa
del desconcierto provocado con su
aparicién, habria que buscarlo en el
contexto de los afios de su comercia-
lizacién. Honda habia comercializa-
do su CB 750 en 1969, desarbolan-
do atoda la competencia, que reac-
cioné con la BMW R-90 S, Kawasaki
Z-1 900y MK-Il 750, Suzuki GT 750,
y por lo tanto se esperaba una con-
tundente reaccién de Honda, mos-
trando una moto superior. La apari-
cién de la “extrafia” GL 1000 deso-
rienté atodos, concesionarios, impor-
tadores, usuarios y probadores de
motos, pues la verdadera respuesta
de Honda no llegé hasta unos afios
mas tarde, con la CBX 1000 seis cilin-
dros (ver SM30 n®, 131).

Paralo que se estila hoy en motos
de turismojo GL 1000 no destaca
tanto por ser pesodo Y sofisticada
como por ser mas bien basicay caren-
fe de equipamiento. No hay carena-
do, no hay maletas, no hay radio, no
hay control de velocidad automético,
y, por descontado, no hay marcha
atrés, como en la GoldWing actual.
Ahora resulta casi inexplicable cémo
esta moto cred, ella sola, un nuevo
estilo de motocicleta y un nuevo tipo
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de moforista. Un nuevo fipo de moto-
rista muy leal para con sumoto, pues
ningdn otro modelo de ninguna ofra

momento de s iz rea disfruta de unalealtad tan gran-
pEm¥eiif m%?ﬁmf’@ or parte de sus usuarios, espe-

cialmente en Estados Unidos, donde
dos asociaciones rivales de propie-
farios de esta moto se han converti-
doen las organizaciones de este fipo
mas grandes del mundo. Los moto-
ristas se llaman a si mismos “Wing
Nuts”, mientras que sus reuniones se
llaman “Wing Dings"”. En Europa, la
Federacién Europea de GoldWing
coordina las actividades de los dife-
rentes grupos nacionales, con gran-
des reuniones masivas anuales, cono-
cidas como Treffens.

Han pasado muchas cosas des-
de que, a finales de 1972, un grupo
de ingenieros liderados por Shoichiro
Irimaijiri (disefiador de varias de las
mas importantes multicilindricas de
carreras de los afios sesenta y que
mas tarde se encargaria del desa-
rrollo de la CX 500 y CBX 1000) ini-
cié el desarrollo de esta moto. La nue-
vamaquina debia serla mejory mas
répida, capaz de devolver a Honda
la gloria que la CB 750 habia perdi-
do frente ala Z1 900 de Kawasaki.

Desde el principio, la moto se
planteé como una gran turismo, aun-
que, a principios de los setenta, este
concepto no se entendia igual que
hoy. Eﬁ)rotoﬁpo inicial de Honda era
unasseis cilindros, opuestos fres atres,
conocida con el cédigo interno de
AOKYy similar en aspecto a la méaqui-
na final. Se sabe que, aunque el motor
funcionaba bien?lo longitud fotal cre-
aba problemas e hizo que se aban-
donase ese disefio. O, al menos, que
seguardase en un rincon hastala apa-
ricion de la GL 1500 seis cilindros, en
1988.

En vez del proyecto original, los
ingenieros optaron por un motor de
cuatro cilincﬁos, cuyas medidas de
72x61,4mm daban un cubicaje fotal
de 999 c.c. La potencia punta decla-
rada era de 80 CV, que llegaban a
7.500 vueltas. Habia un drb?:? delevas
en cada culata, accionado mediante
una correa dentada, una solucién
“automovilista” que se usaba por pri-
mera vez en un motor de moto, y tam-
bién el uso del alternador contrarro-
tante para compensar las reacciones
horizontales del motor. Fue, ademas,
la primera moto japonesa de cuatro
cilindros 4T refrigerada por agua y
el primer modelo con transmisién car-
danica exportado al mundo occi-
dentdl,... de ello la cuestion de la revis-
ta inglesa Bike de que si era un auto-
mévﬁ de dos ruedas.

El equipo de Soichiro Irimajiri,
con la creacién de la GL 1000, rom-
pi6 en 1975 muchos moldes prees-
tablecidos en el mundo de la moto,
adelanténdose a su tiempo, innova-
ciones que hoy nos parecen de lo mas
normal...

éY EL DEPOSITOR...

La parte ciclo de la GoldWing
era relativamente convencional, yse
caracterizaba principalmente por un
chasis de acero tubular y un falso

depésito que contenia la centralita
eléctrica, lacajade herramientas que
incluia el pedal de arranque -que se
montaba en su sitio solamente si la
bateria fallaba- y todavia quedaba
algo de espacio paraemplearse como
guantera. El depésito de la gasolina
estaba bajo el asiento del conductor,
loque permitia bajar el centro de gra-
vejod delamoto; algo que hacia bue-
na falta porque la moto pesaba 290
kg en orden de marcha, y era més

sada que cualquier otra moto de
r:époco.

Hoy en dia, la mucho més volu-
minosa GL 1500 pesamésde 360 kg
en seco, por lo que la GoldWing ori-
ginal no parece ahora exagerada-
mente pesada.

La moto de esta prueba es una
K1de 1976, el uncﬁa ano de fabri-
cacion del moi:lejo, y ha recorrido
32.000km... almenoseslo que mar-
caba el instrumental, aunque bien
podria haber dado algunas “vueltas”
al centenar de miles. La Gnica opera-
cién que ha tenido esta moto, perte-
neciente a la versién americana, ha
sido el repintado en su color original
amarillo chillén, un color que fue una
de las pocas novedades 3el modelo
de aquel afio, junto a un punto de
engrase en el arbol de fransmision y
unos cierres para sujetar el casco.

EN MARCHA

El gran motor de la GL arranca
con facilidad, respirando muy silen-
ciosamente por sus dos escapes.
También el ruido mecanico del motor
queda amortiguado por la refrigera-
cién liquida que habita delante Jge mis
tobillos. Los controles son fan suaves
como era de esperar de una Honda,
pero esta mofo no me cogia el ralen-
ti y arrancaba con dificultades si no
hacia subirel motor de vueltas. Parece
que éste es un fallo muy comin en las
viejas GL 1000, que no sucedia cuan-
do estas méquinas eran nuevas; pro-
bablemente se trate de un prob|emo
relacionado con los Keihin de 32 mm.

En cuc|quier ofro aspecto, el motor
de la GL funciona igual que lo hacia
hace veinte anos. Entonces, el tiem-
po de 400 metros con salida parada,
justo debajo de los 13 segundos, situa-
Lo esta moto como la segunda més
rapida en aceleracién, entre las de
serie, por detrés de la Kawasaki Z1.
La velocidad punta era de unos 190
por hora, siendo mucho para la épo-
ca, perolo que mas impresionaba era
su posibilidad de ir rapido sin nece-
sidad de forzar el motor. Esta es la
cualidad que hoy en dia sigue sien-
do mas opreciaJ:l




La GoldWing se encontraba tan
fresca y relajada a 130 por hora,
como a la mitad de esta velocidad, y
tenia suficientes medios como para
hacer innecesario el apurar las mar-
chas hasta la linea roja, en las 8.500
vueltas. Esto, combinado con su caja
de cincovelocidades, de ligero accio-
namiento -y aficién por quedarse en
falsos puntos muertos-, su transmision

or cardan y la reputacion de fiabi-
idad mecanica que pronto se gano,
hacian que pareciese que conella se
podia ir hasta el fin del mundo sin
cansarse.

Por desgracia, incluso el més fer-
viente fan de la GL ha de admitir que
las cosas no eran fan sencillas. La posi-
cion de conduccién, sentado @ci)en
erguidoy con el manillar alto, noera
la més adecuada para hacer muchos
kilometros, y el asiento tampoco era
muy comodo. Esto era menos impor-
tante delo que pudo haber sido, por-
que con el depésito debajo del asien-
fo, de solamente 19 litros, se podia
hacer poco més de 200 km. Ademés,
elindicador de nivel de gasolina, mon-
tadoen el falso depésito, tiende amar-
car menos de lo que hayy, si instalas
una bolsa de viaje, ya no lo ves.

La moniobrobizdad no preten-
diéserjomésel fuerte de la GoldWing,

pero, sin olvidar que se trata de una
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FICHA TECNICA

Tipo de motor

4 cil. Boxer enfrente
dos 20 2 4T LCSOMC
8V

999 cc
72x 6] Amm
920l
4 Keihin de 32 mm
80 (Va7.500 rpm
(inco relaciones
Multidisco en oceite

Transmision ~ Arbol cardanico
Sistema eléctrico  Baterio de 12V 14 Ah

Foro  De 50/40W
Chasis  Doble cuna completn

en tubo de ocero
redondo
28 grados
Horquillo convencio
nal hidrdulica sin
ajustes
Dos omortiguadores
ojustables en precor

0
g discos de 280 mm
pinzas de 1 piston
1 disco de 780 mm
pinza | piston
3,5%19 pulgados
4,5x 17 pulgadas
1.550 mm
880 mm
19 litros
290 kg

Cubicoje

Diametro x correra
Compresion
Corburacion
Potencia maxima
Cambio

Embrague

Geometria direccin
Suspension delantera

Suspension trasera

Freno delantero
Freno trasero

Neumdtico delantero
Neumtico trasero
Distancio entre ejes
Altura del osiento
Capacidod del depésito
Peso en vadio

La GL 1000 GoldWing fue muy innovadora en su época: motor “flat four”, con refrige-
racién liquida y electroventilador, distribucién por correas dentadas, alternador con-
trarrotante, transmision final por cardan, tres frenos de disco, depésito bajo el asien-
to, falso depésito de gasolina para zona eléctrica y guantera,... aunque de equipa-
miento exira-rutero no venia muy provista.

moto grande, se puede maniobraren
poroc?o con relativa facilidad gracias
asu bajo centrode gravedad. El ancho
manillar permite una direccién lige-
ra, a pesar de la gran distanciaentre
ejes, los 28 grcc?os de la horquillay
las 19 pulgadas de la rueda delante-
ra. No se?e puede llamar égil, pero
esmenos “armario” delo que me espe-
raba de ella.

Aunque en las pruebas de las pri-
meras unidades, calzadas con los
neumdticos originales Dunlop japo-
neses, se hablaba de un meneo a alta
velocidad, la estabilidad de esta moto,
con una combinacién de Avon delan-
te y Continental detrés, era buena, y
la adherencia era mejor que cuando
la moto salié del concesionario por
primera vez, permitiendo tumbar un
poco més, dentro de los limites que
impone una luzal suelo que solamente
se puede definir como razonable. La
derg};cdo horquilla de la GoldWing se
porté razonablemente, pero los amor-
tiguadores fraseros se notaban caren-
fes de precision y de hidréaulico a poco
que se les exigiese.

1i[Frenosi

No hace falta ser proFetc para
ver que tus mayores problemas enci-
ma 3&: esta moto los vas a tener cuan-
do haya que reducir deprisa la velo-
cidad de todo el peso {Zmzcdo. Los

frenos, el primer sistema japonés de
tres discos, funcionan bastante bien,
a condicién de estrujar la maneta y
ponerse de pie sobre la palanca. Pero
si seusa el freno delantero con la moto
inclinada, aunque solamente sea un
poco, la direccién recibe unos esfuer-
zos superiores a los que puede resis-
fir. Lo probé en una ocasién y las eses
que me hizo me mostraron a las cla-
ras que esta moto no es ninguna
deportiva y la horquilla no admite
bromas en curvas.

La mala adaptacién de la GL
1000 a la conduccién deportiva fue
la causa de su mala aceptacion en
muchos paises europeos (aunque
hubo alguno que hasta preparé una
GL 1000 para carreras de resisten-
cia), pero a los motoristas america-
nos, mds carrozas y con més poder
adquisitivo que los europeos, todo
estoles fraia sin cuidado (una encues-
ta de 1976 revelaba que el motoris-
ta americano tenia, de promedio, 40
anios). Estos usuarios, méas orientados
hacia el turismo que hacia el depor-
te, acogieron con entusiasmo ung
maquina tranquila y tragamillas con
motor de coche... como ésta.

Que la acogieran con entusias-
mo no quiere decir que estuviesen del
todo contentos con?o maquina, por-
que pronto empezaron a modificar-
lay decorarla con una amplia gama
de accesorios, cuya produccién se
convirtié pronfo en una industria con-
solidada, tanto por parte de la mis-

ma fébrica Honda como por laindus-
tria auxiliar “after market”.

Primero se le afiadia lo més obvio,
como un carenado con pantalla o un
juego de maletas. Luego venia la sus-
titucién de las ﬁ)iezos mas flojas: un

asiento més mullido, unas bridas para
que el manillar fuese mas hacia atrés,
unos amortiguadores mejores o un
encendido e?ecfr()nico.

Amedida que en Estados Unidos
crecia la GoldWingmania, apareci-
an maés y mas compaias que vendi-
an accesorios para que cada usua-
rio tuviese una méquina ligeramente
diferente de los miles de GL 1000 que
se vendian cada afio.

Entre la amplia variedad de acce-
sorios habia un poco de todo: desde
elementos de confort, como reposa-
piés plcmos, hasta elementos de poten-
ciacién del motor... de dudoso resul-
tado, pasando por todas las luces y
piezas cromadas que laimaginacién

del americano més fanético de la GL
fuese capaz de concebir.

Inicialmente, Honda le hizo muy
pocas modificaciones, aunque en
1978 la K3 tenia un nuevo asiento,
montaba carburadores més peque-
fios y se le monté un arbol de levas
diferente, para mejorar atn mas la
respuesta del motor a pocas revolu-
ciones.

Cuando en 1980 llegé la GL
1100, que tenia un motor més gran-
de, ofro chasis y suspension neumé-
tica, se habian vendido en todo el
mundo més de 200.000 unidades de
la GL 1000 y el nombre de la
GoldWing se Kobio convertido en
sinénimo ge turismo en moto y reco-
rrer largas distancias con confort y
refinamiento, ademés de con gran
fiabilidad mecanica.

Sus sucesoras, GL 1200
y GLX 1500, han reafirma- .

do sus cualidades iniciales...



