Honda NTV 650 Revere
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la personalidad de la NTV. Tan

solo el depdsito, apoyado directa-
mente sobre las vigas del chasis,
oculta el antiestético carburador y
filtro de aire.

Este bicilindrico tiene una larga
-trayectoria en Honda, desde la
aparicion de la VT 500 hace ccho
afos. En Europa (aqui no tiene sen-
tido hacer estas comparaciones),
la VT 500 ha sido duramente mu-
chos afios la moto universal e in-
rﬂctlble, algo que no conS|gmo

ropeos de motos. 78
Su diseio busca siempre la sen-
cillez, pero sin renunciar a algunas
sofisticaciones, que, por scobrada-
mente probadas, no van a dar pro-
blemas en la vida. La refrigeracion
liquida es obligada, al igual que el
arbol de levas en cabeza mandado
por cadena, al igual que el encen-
dido electrénico. Es aqui donde en-
contramos las primeras sutilezas,
como la doble bujia por cilindro. La
culata también es especial, con
dos valvulas de admision y una de
escape de grandes dimensiones.
LLa estructura del chasis es lo
mas sencillo gue uno pueda imagi-
nar. Dos tubos de seccidn octogo-

nal de chapa estampada bajan.

desde Ia tija de direccion hacia el
anclaje del basculante, donde se
unen a otra pieza estampada y sol-
dada que hace de anciaje al bas-
culante. La estructura se completa
con dos tirantes de los anclajes de-
lanteros del motor y un subchasis
trasero de apar;encla bastante ro-
busta.

La horquilla no posee tipo algu-
no de reglajes y confia su funcio-
namiento a un sistema totalmente
hidraulico con generosas barras de
41 mm. y un corto recorrido de 130
mm. Detras la sencillez es atin mas
manifiesta, ya que el amoriguador
Showa va anclado directamente al
basculante, sin mecanismos inter-
medios, y consigue algo de progre-
sividad variable gracias, segun
Honda, a una doble vélvula de di-
seno exclusivo.

El pretendido exotismo del bas-
culante monobrazo trasero no lo es

tanto si pensamos que BMW lo lle-
va utilizando en sus cardan un
buen montdén de anos. Otra cosa

‘es hablar de cadenas. La limpieza

de dlseﬁo es absoluta, la presencia
de la fundicién de aluminio es. per-
fecta y su conjuncidn con el grupo
conico no tiere reproche. A fa vis-

ta de esta pieza vemos claramente

dénde esta el futuro de los bascu-
lantes por numerosas razones. En
este caso, la verdad es que Honda
se ha limitado a esconder el amor-
tiguador de las K de BMW, pero no
incorpora nada nuevo en su Pro-
Arm,

Ademas del basculante, el otro

Ppunto-quée mas-llama la atencién

en la NTV es el gigantesco disco
delantero de 316 mm. con pinza de
doble piston. El trasero es de di-

mensiones mucho mas reducidas,
con: pinza simple y bomba de pe-

queno caudal. Para ambas ruedas
se ha elegido la medida de 17” de

diametro como la ideal, pero don-

de las cosas se han lievado mas
alla de lo razonable es en la medi-
da de los neumaticos. La llanta de
dos pulgadas y media y neumatico
110/80 para la delantera entra den-
tro de lo normal, pero una llanta de

cuatro pulgadas Ve
150/70 parece, en @cmw, una
medida un poco exagerada para
una 650 con prestaciones de 400
rapidas.

\hejos recuerdos

El cardan en una moto de media
cilindrada parecia un concepto to-
talmente olvidado y sélo obligado.
y en contadas ocasiones, en las
grandes supertourer japonesas, en
las BMW. y en las Guzzi. Sélo dos



T R S _— ——

motos pedriamos comparar
en su clase con la NTV: la
BMW R-65 y la Guzzi V65
Lario. Ambas tienen cardéan
y son bicilindricas, pero sus
veteranos motores no se
acercan, ni con mucho, al
de la japonesa, en presta-
ciones.

Tendremos entonces que
rascar algo mas el bolsillo, o el de
nuestro banquero, Si Nos cae mal
la NTV y queremos una moto pa-
recida. La respuesta podria estar
en la BMW K-75, que tiene simila-
res prestaciones, motor mucho
ma4s suave con inyeeeion electroni-
ca y mejor imagen de marca en

nuestro pais. Pere. las. doscientas |
~ “mil_pesetas. aproxlmadamente s0n .
" un 20 por ciento mas.a pagar, una el
» diferéncia importante. o

La sensacion de gue 1Ievas una

_moto con cardan siempre esté pre-

sente,‘aunque‘sus ‘efectos sobre la
conducﬁlon no, son tan, sensibles
como para cambiar radicaimente
la forma de conducir de una moto
con cadena. Solo hay que tener un
poco de precaucion al reducir una
marcha, ya que conviene soltar el
embrague no de golpe, sino acom-
panando algo a la f:walanca para
que el acoplamiento sed mas sua-
ve y no se produzcan blogueos en
la rueda trasera.

Al detalle

Antirmobo: Modelo estandar Hon-

da de antirrobo central con la Ha-
ve de contacte. Muy comodo y sin
problemas.

| Llaves: Una para todo: contacto,

cerradura del asiento y tapon de
‘gasolina. El seguro del casco va
bajo el asiento, por Io que hay gue

| desmontar éste para poder dejarlo.
Retrovisores: Preciosas piezas

multitregulables fabricadas en
acero cromado. Su forma rectan-
gular permite una vision perfecta
y sin vibraciones, salvo en el in-
tervalo de 3,500-4.500 r.p:m. Estan
un poco curvados para ofrecer
mas campo, disminuyendo, por
tanto, el tamano de los objetos.
Pata de cabra: Deja a la moto en
una posicion muy: vertical. Se pue-
de accionar desde la moto; aun-
que el pantalon se engancha en
¢l reposapie. Lleva un interruptor
con avisador. La moto arranca
con ella extendida, pero se para

| al insertar una velocidad.

Caballete: Su colocacion es per-
fecta para mantener la moto en

i equmbrro, No es dificil subirla
~’agarmdo del soperte de fas ma-
t "

-bajo-el fare offéce una intensidad

suficierite. para que te cfgan aun -

en carretera? - :
Asiento: ‘Muy: cémodo para dos

y sin salientes. El mullido del pa-
sajero parece algo escaso. Se
dgsmonta completamente, opera-
cion bastante dificil, pero se mon-
ta muy bien.

| Heramientas: Tipico juege Hon-
| da con muchos elementos pero
| de pobre calidad. Falta un mano-

metro v una llave de tubo para

| ‘personas. A poca altura del susie

poder desmontar el depdsito.
Carenado: No existe. Como Se co-
menta en la prueba, su carencia
se nota a alta velocidad. El cua-
dro de instrumentos y el radiador
protegen bastante poco, por no
decir nada.

Gasolina: El tapon es muy estan-
co y de calidad. Queda junto al
deposito: cuando se abre. Su for-

" ma plana permite lievar und bol-

sa de viaje. La llave de gasoli-
na tiene ftres posiciones:
ONKJFFJRES obligatorias al no

‘existir chivato. La bomba eléctri-

ca de gasolina se desceba rapida-
mente al quedarse sin gasoling,
pero la reserva entra instantanea-
mente cuando se abre el grifo.
Starter: situado en el manillar iz
quierdo. Tiene multlpies pasicio-
nes y sole es necesario acclonar-
lo en las mananas muy frias.

Arranque: Siempre a la primera. No
hay palanca. Es conveniente espe-
rar un poco antes de inciar la mar-
cha, ya que el motor frio responde
con tirones y de- forma. irregular.
Manillar: De dos piezas pintado
en color aluminio. Su forma, por

encima de las tijas y alga’ ablgrto "
- “busca la comodidad. No tiene re-

glajes_- en los, extremos monta
{acos-l thﬁrameneg; il
mstmmeﬁfaclum ‘Lajusta,

sobra perd si falta por lo menes™ = EqL
un chwato para la gasoima Los -
cristales no son antirreflejos, pero

la numeracion es muy. claray se

lee muy: bien. Se ilumina en un te-

nue verde. Las pruebas nos han.
mastrado que es muy: precisa, so-
bre todo a alta velocidad, Y

Mandos: La NTV equipa los-man-
dos de las series ‘89 de Honda,
muy anatomices y funecionales,

con idéntica distribucion que los
antiguos pero con formas mas re-
dondeadas. Sélo es dificil encon-
trar en alguna ocasion el interrup-
tor del intermitente.

Reposapiés: Fabricados, tanto los
del pasajero como los del piloto
en acero con un protector de
goma. Estos dltimos llevan mue-
lle y bolita de contacto, necesaria
cuando se va realmente fuerte o |
en carreteras bacheadas. Los del
pasajero van sujetos en un mag-
nifico soporte de aluminio.
Palancas: Las de los pies estan
fabricadas en acero. La del cam-
bio lleva reenvios y la del freno no
lleva goma protectora para no
perjudicar al tacto. Ambas tienen
la longitud correcta para un pie
normal. Las del manillar son de
aluminio y de forma estandar. La |
del embrague es algo dura.

Asa del pasajero: Nada gue' obje-
tar a esta pieza de aluminio. Su
forma es perfecta, asf como su te-
mano y posicion. Sélo una pega: |
la pintura metalizada se salta.
Faro: El haz que ofrece la parabo-
la de-este enorme H-4 es muy ho-
- mogeneo e intenso. Quiza se ne-,
“cesitaria algo mas de angulo con

la.corta. tas, ‘r}landas suspensio-

‘nes hacen gue oscile.constante:

“~'menfe |a amplia’ Zona juminada. |
En |a-presentacion o=+~

iipajes
dinense de Ta: NTV; Hon -
cia la comerc;ahzamon de*tinas: |
.maletas. Todavia no-han llegado
a nuestro pais. Entretanto nos
tendremos que conformar con
atar el equlpaje con pulpes, cosa
nada cempllcada en instalar un_
transportin (nada recomendable) !
o en llevar una bolsa sobredepo-
sito (sin problemas).




Honda NTV 650

El amortiguador de par de car-
dan de la NTV da la sensacién de
ser débil y por eso en muchas oca-
siones no es dificil bloquear la rue-
da trasera en una fuerte reduccion.

En la Africa Twin, al igual que en
la Transalp, o en la misma Bros, la
transmision secundaria es por ca-
dena, un elemento mucho mas
eldstico y disimulador de las tole-
rancias de los engranajes del cam-
bio. En una moto con cardan, to-
dos los juegos entre pifiones lle-
gan con toda su intensidad al ex-
terior en forma de ruidos y tirones
que el amortiguador de par se en-
carga de reducir. En la NTV la rea-
lizacidon no ha sido muy fina en
este aspecto y el ruido del cambio,
por mucho que se empefien en
Honda en justificarlo con pretendi-
do «sabor auténtico», es excesivo.

Los primeros pasos con la NTV
son bastante complicados. Clonk,
primera, clonk, arranque, clonk, se-
gunda y asi tanto si se mueve la
palanca de cambios hacia arriba o
hacia abajo.

La precision, aungue el recorrido
es algo largo, es buena pero casi
da apuro cambiar por el temor a
que pase algo raro. El ruido asus-
ta y no parece augurar una vida
muy larga al conjunto.

El tacto del embrague es suave

pero hay que esforzarse algo mas

que con una tetracilindrica. Como
ya hemos comentado, conviene
apoyarse en él para reducir, una
maniobra que puede disminuir su
vida Gtil, pero totalmente necesa-
ria, si no se quiere andar dando
bandazos en cada curva.

Si existe una version 89 de la
NTV, todo el conjunto de transmi-
sion debera sufrir una profunda re-
vision, no en las sensaciones que
transmite en cuanto a seguridad,
sino en el funcionamiento interno,
eliminando ruidos y holguras. Ya
se sabe eso de que «no basta ser,
sino también parecers. Ahora en-
contramos una justificaciéon a las
exagaredas dimensiones del neu-
matico trasero. Si no fuera por toda
€esa goma que absorbe lo que le
echen, la conduccion de la NTV se-
ria mucho mas critica.

Honda ha buscado en el motor
de la NTV una gran banda de po-
tencia, pero sobre todo altos valo-
res de par a medio régimen, zona
de cuentavueltas en la que se le-
va el motor el noventa por ciento
de las veces. Nada mejor que un
bicilindrico en V para conseguirlo.
Hasta 3.000 r.p.m., la marcha es un
poco insegura, pero el gran par
hace posible que no sea necesario
pasar de este régimen en ciudad
aguantando perfectamente la quin-
ta.

Metidos en carretera, la NTV
estd a gusto en la zona compren-

. |
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| HONDANTVES0REVERE
Motor Bicilindrico en V 52.%, cuatro tiempos,
refrigerado por agua.
Distribucidn Simple drbol en cabeza. Cadena y tres
valvulas.
Diametro x camera 79%66 mm.
Cilindrada 647 cc.
Compresion 941
Carburadores 2 Keihin depresion 32 mm, O
Encendido Electrénico transistorizado, doble bujia.
Bateria 12 Vig Ah.
Cambio Cinco velocidades.
Embrague Muttidisco en bario de aceite.
Transmision secundaria Cardan,
Chasis Estructura en U, seccidn octogonal en
acero.
Suspension delantera Horquilla hidrdulica.
Recorido 130 mm,
Bamas 41 mm.
Reglajes Ninguno.
Suspensidn trasera Monoamortiguader con anclaje directo @
basculante de un sdlo brazo en
aluminic.
Recomido 120 mm.
Reglajes Tensicn del muelle.
Rueda delantera Dunlop K 505 G.110/80H-17". Lianta 250",
Rueda trasera Dunlop K 505.15070H-17". Llanta 450",
Freno delantero Disca hidraulico.
Didmetro 316 mm.
Pinzas Doble pistén.
Freno frasero Disco hidrdulico.
Didmetro 276 mm,
Pinzas Simple pistdn.
Distancia enre ejes 1.465 mm.
Longitud méxima 2.235 mm.
Anchura maxima 710 mm.
Min. distancia al suelo 150 mm.
Altura del asiento 770 mm.
Peso en seco 175kg.
| Capacidad depdsito 19(25) litros.
Instrumentacin Tacometro, velocimetro, contador total y
parcial, termdmetro de agua. Chivatos
de: presion de aceite, pata de cabra,
punto muerto, luz de carretera e
intermitentes.

10 MmoTocicLIsMO

Los valores absolutos de las prestaciones
estan dentro de lo esperado para la NTV.
Con 182 km/h. supera a todas las 400 e in-
cluso a la Yamaha RD. Es uria cifra total-
mente puntual, ya que es imposible mante-
nerla por mucho tiempo sin carenado. El de-
sarrollo tan largo hace que el lanzamiento
necesario sea excesivo, pero en ningtin caso
se superan las 7.800 r.p.m. en el tacémetro.
Se va confirmando peco a poco la idea de
que casi todas las motos pierden 10 kmih.
entre ir sentado y agachado, y la NTV, eon
173 km/h. da fe de ello. Con dos plazas la ae-
rodinamica es aln peor y el peso también
influye con lo que se pierden siete kmih.

Como toda buena bicilindrica que se pre-
cie, la NTV hace los 400 m., en menos de
14 segundos, una cifra que se consideraba
en los tiempos de las Norton Commando v
Triumph Bonneville como el limite a partir
del cual un motor se podia considerar de-
portivo. No es un valor muy destacado para
nuestros tiempos, pero la lentitud del cam-
bio y su desarrollo con una primera largui-
sima no permiten rebajarlo. Todo esto se ve
incrementado en los 1.000 m. con la resjs-
tencia aerodinamica para la velocidad que a
esta distancia se consigue.

Nos hemos encontrado con un curioso fe-
noémeno en la instrurmentacién. Al contrario
que en todas las motos, el velocimetro de la
NTV comete mas error a baja velocidad que
en las cercanias de la velocidad maxima.
Siempre por exceso, peca bastante de opti-
mismo. Interesante el dato, por ejemplo, de
los 133 kmi/h. reales cuando marca 140 km/h.

Confirmando los valores de la Africa Twi n,
los eonsumos de la NTV son de lo mas dis-
pares, desde casi 10 litros rodando a tape
hasta poco menos de cuatro en el «EConomy.
ran».

Prestaciones

HONDA NTV 650 REVERE

Aceleracion

400 m, 13,86 s.
1.000 m. 7 43s.
Velocidad maxima
Solo tumbado 182 km/h.
Solo sentado 173 kmih.
Dos plazas 166 kmh.
Emror velocimetro
Indicadalefectiva 1201112

140133

160153

180173
Consumos
Minimo 385 litros.
Medio 7,21 litros.
Maximo (autcpista) 9,95 litros.
Ciudad 6,30 litros.
C. deportiva 8,75 litros.
Cap. depdsitofres. 19125 litros.
Autcnomia media 263 km.




dida entre las 4.000 rp.m. y las
6.000 r.p.m., que corresponden a
casi 150 km/h. reales. Mas arriba el
motor pierde toda su gracia, y a pe-
sar de ir mucho mas alla para con-
seguir la velocidad maxima, su so-
nido ya no es el mismo y la res-
puesta al acelerador es mucho
mas amorfa.

El desarrollo del cambio es muy
largo, sobre tode en quinta, con
una desmultiplicacion, muy pareci-
da a la quinta velocidad econdmi-
ca de muchos coches. En llanc es
practicamente imposible, lanzado
sobrepasar las 7.800 r.p.m., muy le-
jos de las 9.000 r.p.m. de la linea
roja, que si es alcanzada con faci-
lidad en las marcas intermedias,
sin conseguirse apenas nada po-
sitivo.

La NTV se lleva mas por el oido
que por el cuentavueltas. Los des-
piadados de las smulti» no estaran
contentos con este motor, que no
parece querer saber nada de esa
segunda zona. Es suficiente con
aguzar el oido y decir jahoral y
cambiar. Resulta que casi siempre
aciertas. En este sentido, la NTV
da méas posibilidades a su piloto,
es menos matematica.

En cualquier «multi», sabes has-
ta donde tienes que llegar para
conseguir algo. Aqui es diferente,
hay mads relacion pilotaje-senti-
miento. Es la diferencia entre ha-
cer un dibujo con escuadra y car-
tabon o a mano alzada.

Quiza el resultado sea mas es-
pectacular y brillante con perfectas

| rectas y limpios circulos; pero tu

arte queda mejor reflejado, sin
duda, cuando es tu mano la que
perfila el dibujo.

Quedamos, por tanto, en que no
es preciso subir excesivamente de
vueltas el motor y es aqui donde
encontramos la respuesta a otras
muchas cuestiones.

Un vendaval

Cuestiones como, ;porqué no un
carenado? Respuesta inmediata.
La NTV es una moto con potencial
suficiente para ir deprisa, pero que
no esta disefiada para ir deprisa.
Puede parecer algo contradictorio,
pero es la realidad. Ya hemos co-
mentade que los descansos habi-
tuales de la NTV no deben ser
areas de servicio de las autopistas.
Mas bien habra gue buscar ba-
cheados arcenes de carreteras de

| montafia para buscar ese descan-

S0.

Todo lo que sea hablar de velo-
cidades superiores a 150 kmth
mantenidas durante mas de media
hora son ganas de hacerse con
una importante lesién de cervica-
les. Al revés que ocurre en fa K-75,
el pequefio cuadro: derinstrurmen. 4
tos de la NTV y su exiguo radiador.
de agua no protegen apenas abpi
loto que tiene que luchar a brazo
partido con el «Gilbert» que se lg
pone delante a esas velocidades.

Pero todo tiene susstémpensad |-

cioes. La presencia de un carena-
do envolvente en una moto depor-

Al desnudo se observa aun mejor
la sencillez del chasis de la NTV,
con su amoritiguador anclado di-
rectamente al basculante sin biele-
tas. El enorme disco delantero es
muy potente y suficiente por sf
mismo. Desmoniar la rueda trase-
ra, gracias al monobrazo, es de lo
mas sencillo: sélo una tuerca. El
cuadro de instrumentos no admite
reproches. Vision clara y casi exac-
ta. Sélo se echa de menos un indi-
cador de nivel de gasolina.

tiva y destinada a cortos trayectos,
sigue siendo muy discutida. Aun-
que el peso no aumente conside-
rablemente, la sensacion de apara-
tosidad muchas veces se convier-
te en una barrera psicologica que
impide atacar mas fuerte esa cur-
va 0 negociar mas confiado esas
eses que no terminan de salir bien.

Ademas del cuello, son también
los brazos los mas necesitados de
glucosa para aguantar el esfuerzo,
no solo a alta velocidad, sino en
cualquier momento. Aunque la po-
sicion es turistica, con el manillar
alto y el cuerpo bastante erguido,
los brazos se cansan, sobre todo

.las mufecas. Es posible que nos

estemos empezando a acostum-
brar a la radical postura de las de-
portivas, pero este efecto se pre-
sentaria también en las trail de ma-
nillar ancho. La razén de tal esfuer-
z0 no es otra, de nuevo, que las
exageradas dimensiones de los
neumaticos que obligan a esforzar-
se en la conduccion casi como en
una «mil» a pesar de llevar una
moto con menos de 200 kg.

La NTV requiere cierto tiempo de
adaptacion para llegar a controlar
sus reacciones. Los primeros kilo-
metros pueden ser decepcionan-
tes. Las cosas no parecen salir
como siempre. Solo despues de
unas jornadas logras que la NTV te
ponga en condiciones de dominar-
la. Este cambio de registro se tra-
duce en una confianza tal en la
moto que llegas a comprender en-
tonces el verdadero papel de las
bolitas en los reposapiés, llevando-
los en numerosas ocasiones mu-

» &ho-alld de su simple referencia de

inclinacion.

Al comprobar entonces tu nivel,
la NTV te dara un aprobadillo pela-
do. El veredicto es claro, aun te fal-
ta mas de un centimetro de banda
ue rodagura de cada lado por uti-
lizar.

Poco a poco, y sobre todo en las

n ;plr,!ljltor muéi;tb

@ La elevacion del depdsito
sobre el plano del asiento es
bastante importante y no es di-
ficil rozar con cremalleras, bo-
tones, etc., la capa de brillante
pintura bicapa. Una solucion
sencilla y bastante disimulada
es pegar un trozo de papel ad-
hesivo transparente.

@ Los punos de goma del ma-
nillar tienen muy buen agarre
pero el negro de humo de la
composicién de la goma hace
que las manos se ensucien. No
conviene limpiarlos con gasoli-
na o afines, porque se incre-
menta el problema. Cuando se
lava la moto, el izquierdo resba-
la sobre el manillar.

@ Curioso el emplazamiento
de la cerradura del asiento, jus-
to encima del piloto bajo el co-
lin. Un lugar discreto, pero lejos
de donde actia el pestillo, lo
que le hace torpe de accion.
@ En ningdn lugar de la moto
aparece sefial alguna sobre su
cilindrada. Tan solo aparece el
numero grabado en uno de sus
cilindros. En ésta y en muchas
otras cosas se parece la NTV a
la Yamaha SRX.

@ A pesar de ser una moto dis-
creta, con colores poco llama-
tivos, v linea un poco retro, la
Revere llama mucheo la aten-
cion, tanto a los jovenes como
a los mas veteranos aficiona-
dos. Todos coinciden en que es
algo distinto, elegante y origi-
nal. Se ofrece en el gris metali-
zado de las fotos y en blanco
perla.

@ Pocas incidencias a lo largo
de esta prueba. Tan solo se per-
did un tapén de plastico de un
anclaje del motor al chasis y el
tubo de escape tomé un suges-
tivo color dorado que quedo
deslucido por una «bolsa de pi-
pas» que se volatilizé en uno de
sus codos, dejando un rastro
bastante feo y maloliente.

@ Son muchos los cuidados
detalles de la Revere. Los mue-
lles de pata de cabra y caballe-
te van protegidos por un tubo
de plastico y los manguitos de
agua van enfundados en una
espiral protectora metalica. Es-
tos podian ser algunos de ellos,
junto al perfecto acabado de
toda la moto.

@ En la chapa de homologa-
cion de la NTV se puede leer
como cuatro primeras letras y
nameros del chasis RC33. La
verdad es que en poco se pue-
de parecer a la RC30 salve en
la V de los cilindros, la U del
chasis y el basculante mono-
brazo.

@ La caja de los fusibles esta
colocada justo en medio del
manillar, cubierta por una tapa
de plastico sujeta por dos tor-
nillos.

@® Desmontar la rueda trasera
con el basculante monobrazo
es sencillisimo. Solo hay que
retirar una tapa de plastico con
el atornillador, soltar el pasador
de alambre y aflojar la tuerca.
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Honda NTV 650 Revere

Télex de la prueba

@ Ciudad. No se maneja entre
las calles la NTV todo lo bien
que cabria esperar. La causa
hay que buscarla en tres pun-
tos: cardan, cambio y embra-
“gue. El primero siempre se deja
sentir, el segundoldestaca mas
por el ruido gue hace gue poer
otra cosa y el embrague porgue
cansa las manos excesivamens-
te. La postura es bastante co-
moda y el moter tan suave
comoe docil para no sentirse
agobiade en el trafico. Gira
bien entre las filas de coches,
aunglie cuesta un peco mane-
jarla a poca velocidad, princi-
palmente por la seccion de la
goma posterior.
@ Cametera: Seglin Honda, Ia
NTV no es una moto para gran-
des viajes, aungue su motor es
indestructible, y Aa previsto la
instalacion de tnas maletas de
nada menos 40 litros de capa-
cidad. La ausencia de carena:
do se deja sentir a partir de 150
km/h., o que en largas distan-
cias deja a la NTV casi al nivel
de una 125 c.c. en cuanto a cru-
ceros. Es encantadora para ir
de paseo mirando el paisaje
con el motor relajado en guinta
y la aguja del cuentavuelias
descansande en las tres mil. Su
consumo depende mucho de lo
fuerte que se vaya con unas di-
ferencias importantes entre el

| seable un asiepta algo mas mu-
[Iido, sobre tode para el pasa-
jero.
® ﬁmto‘p‘ista: En autopista se
echa aun mas en falta un care-
do, &9&1 80l0 _una pequena
: il it

| muy depnsa a esa velocidad 7
con consumo moderado.
@ Conduccion deportiva: La
NTV. no es amiga facil, cuesta
llevarla a tu terreno, aunque lo
| mas probable es que te lleve al
| suyc. No valen las brusgueda-
des ni las subidas de vueltas
| espectaculares. Vale mas la
B h B

| una redu
! guna g
ne‘

del trasero. Es mas facil ir de-

tiva que conila NTV. Y rie.es por
los valores absolutos de poten-
¢ia, sino peorque cuesta acos-

para los caballos gue hay en
juego.

maximo y. el minimo. Seria de-

el cambio, con! s?ame peligro |
de~bLoqueér la rueda trasera en
QD Iel chgs:s nin-

an -
=9.de los frenos.sélozeor f ==
~laipotencia extberante. | » -
del delantero, todo lo cont;arto_

\prisa con una 600 superdepor |

tumbrase al cardan. Tampooa
ayuda mucho la seceion de los |
neumaticos, muy exagerada |
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catreteras cercanas a las ciudades
vamos teriendo aceptables firmes.
La NTV se desenvuelve regular en
asfalto en malas condiciones. La
horquilla delantera es robusta pero
tiene muy poco recomido y su ta-
rado es alge blando. La suspen-
sion trasera, gue funciona a la per-
feccion en asfalto de calidad, rebo-
ta y descontrola la rueda trasera si
nos adentramos en cornarcales. El
compromiso buscado entre com-
pertamiento deportive y confort ne
se ha logrado, apostando decidida-
mente por esta Gitima cualidad en

trazados sin problemas con el fir-

me.

La frenada del disco delantero
solo se ve limitada por la calidad
del neumatico. Hay potencia sufi-
ciente como y donde quieras. El
tacto es un poquitin blando con
bastante recomride, buscando sin
duda un funcionamiento suave y.
una desificacion perfectamente
modulable. Con el posterior nunca
hemos tenido problemas de bloca-
je, claro esta, que su presencia es
poco menos simbolica. Honda ya
se ha encargado de poner una
bomba de escasisimo caudal para
lograr que ne destague por nada
especialmente, salvo por su inope-
rancia. Sinceramente, tampoco se

necesita mas. el bicilindrico tiene
suficiente freno de motor como
para hacernos olvidar el freno tra-
Sero.

La NTV viene equipada con dos
marcas de neumaticos: Bridgesto-
ne Exedra y Dunlop K 505. La meto
de prueba montaba estos dltimos
y no poedemas guejarnos de su
comportamiento salve en ciudad v
firme mojade. Tardan bastante en
coger temperatura y ésta quiza sea
la causa de su comportamiento en
asfalto resbaladizo. Con 3.000 km.
en el marcador el neumatico trase-
ro casi ni se ha enterado, cosa que
no ha ocurrido con el delantero
gue muestra marzas palpables de
desgaste y una iligera triangula-
cion.

Sera un éxito?

Es dificil de predecir. Honda con
la NTV ha entrado en un terreno ya
conocido para elles pero mas fami-
liar a otras marcas. Por su imagen,
la NTV tiene foda la pinta de durar
en el mercado sin importantes
cambios durante muche tiempo.
Sus acabados estan bastante por
encima de casi todas las Honda.
Insistiendo en el lijo, Honda nas
regala con piezas de diseho exqui-
sito, como las llantas helicolidales,
combinadas con importantes desis
de audacia, al no guerer agultar ni
un solo de los manguites del cir-
cuito de refrigeracion.

La Hoda CX a principos de esta
década fue tedo un exitolen Euro-
pa, pero aguella moto ya superaba
los 180 kmyh. La VT no anda muy
lejos en prestaciones siendo, por
otra parte, mucho mas barata.
BMW tiene su gente, siempre fiel
Entonces, sa quién va dirigida
la NTV2 : ——

Es una prequnta que cada unc
debe responderse con un papel y
boligrafo delante valerande todos
los pros y los contras. En |4 lista
de los primeres remarcariamaes en
primer ugar la versatilidad; en se-
gundo, 1a imagen, ¥y en tercero, el
mantenimiento reducido. En ef
lado de [os contras habria gue des-
tacar en negrita los ruidos del cam-
bie, algo que duele cada vez gue
Seoye, y como siempre, para todo

:_,espanuj de 1988, el problema del

precio.-Por. cast ef mismo dinero
hay multitud de opeiones llamadas

“XJ, GSX, etc., ¥ per un poco mas

un mundo aparte que nada tiene
que ver con todo le gue hemos
contado en esta prueba,

Si buscas una 600 no es esta tu
moto. Si buscas una NTV, enton-
ces sk Sucede eompo a los coches
americanos, ia cilindrada es lo de
menoes, la potencia, pues, también.
Sencillamente es una Revere by
Honda, Una mato no tan especial
para gente normal.

Carlos FECED
Fatos: Emilio JIMENEZ
Nuestro agradecimiento a Mator Boutique




