


efectividad de su motor, algo fafto de cardc-
ble, esta VF va a poder jugar muy fuerte su baza.
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A llegada de la VF 500 se
produce en un momento de
maxima expectacion, anticipan-
dose, en unas fechas, a |a defi-
nitiva comercializacién de la
gue va a ser una de sus mas di-
rectas rivales, la esperada Ka-
wasaki GPZ 600 R. Esta lltima,
desde su presentacion a la Pren-
sa mundial en el Jarama, donde
impresionaba a todos por sus
radicales prestacicnes y exce-
lente comportamiento, ha esta-
do muchas veces en primer pla-
no de actualidad, «robando car-
tel» a la nueva Honda de media
cilindrada. La presentacion, la
impaortacion por parte de Derbi,
la primera toma de contacto, su
debut en las Series y, sobre to-
do, un precio polémico y ajusta-
disimo, que algunos consideran
roza el dumping, junto ala enor-
me escasez de unidades que no
acaban de llegar a los concesio-
narios, ha convertido practica-
mente en un mito a la deportiva
Kawa antes incluso de pisar
nuestras carreteras.
La Honda de nuestra prueba
ha venido mas silenciosamente
y aungue en mas de una oca

gun Honda, una potencia de 70
CV. a 11.000 r.p.m. Esto, junto
con un peso en vacio de tan so-
lo 186 kg. daba a |la VF 500 una
relacién peso potencia excelen-
te como para disfrutar plena-
mente de una excelente «slper
bike» de pesc medio.

Ante la escalada de cilindra-
dainiciada por Yamaha y Kawa-
saki, llegando alos 600 c.c_, pa-
ra motos que superen en poco
los 200 kg. con el depésito lle-
no, para conseguir unos buenos
75/80 CV., buen par y poder rom-
per con holgura la barrera de los
200 km/h., es posible que Hon-
da piense en estos momentos
en buscar un sustituto para el
motor de la VF 500 con mas ci-
lindrada y potencia, pero des-
pués de probar esta moto esta-
mos seguros que lo estaran ha-
ciendo sin mucha prisa ni preo-
cupacion. Esta VE 6500 F 1l con
el «amilagro» de su motor de cua-
tro cilindros en V, 16 valvulas, re-
frigeracion liguida y respuesta
potente y ejemplarmente plana
y lineal, puede mantener el tipo
incluso frente a la GPZ 600 R.
Teniendo en cuenta, eso si, que
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la Yamaha XJ 600 o la Suzuki -
GSX 550 ES, era en el pasado ]
Saldn de Barcelona cuando de
verdad podia empezar a impre- «
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"Fhite exclusivamente al analisis
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800 A &n este sentido y en me-
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En su version F I, de carena-
do integral, esta tetracilindrica
en «V» hace algo mas de un afio
que veia la luz. Tratandese es-
trictamente de una 500, con sus
498 ¢.c., conseguia de salida su-
perar en prestaciones a la mo-
to que hasta ese momento ha-
bia sido el «coco» de las pesos
medios y Ia primera en incorpo-
rar la rueda de 16”7 en su cate-
goria, la Suzuki GSX 550 ES de
567 ¢.c. Después, un poco mas
tarde, sin introducir ningun cam-
bio, la VF 500 F || iba a poder
ofrecer suficientes argumentos
para defenderse frente a la an-
danada que le lanzaba Yamaha
con su equilibrada, homogénea
y rapida XJ 600 que daba el de-
finitivo relevo a la popular 650
con sus 73,5 CV. a 10.000 r.p.m.,
medidos en nuestro Banco de
Pruebas, y sus 201 km/h. de cro-
németro.

Resistir el asalto de la XJ, una
estricta 600 con sus 599 c.c., do-
tada de una facil y enérgica res-
puesta en el acelerador, a pesar
de sus 100 ¢.c. menos daba una
medida aproximada de las posi-
bilidades de la VF 500 F Il, que
en el plano tedrico ofrecia, se-

Comportamiento estable en una
moto deportiva por su chasis y ap-
ta para todo por motor. Buenos
frenos y terminacion, con fodos
los detalles menos uno, falta un
indicador de nivel de gasolina.

jo un punto de vista global la VF
500 F [l no s6lo cumple con me-
ra dignidad frente a las 600, si-
no que tiene muchas y buenas
cartas por jugar, por respuesta
de motor, facilidad de utiliza-
cion, placer de marcha, estabi-
lidad, inmejorable manejabili-
dad, terminacion, confort y es-
tética.

Por otro lado, como hemos
podido comprobar, sus presta-
ciones son también muy intere-
santes considerandolas aislada-
mente, e incluso en compara-
cion con las 600 de Kawasaki y
Yamaha o |la Suzuki GSX 550 ES.
Su velocidad punta de 200
km/h., el conseguir bajar de los
13" en los 400 metros, y de los
26" en los 1.000 metros no le van
adar un primer puesto en el po-
dium de esta categoria que con-
sideramos abierta desde 500
hasta 600 c.c., pero vienen a su-
marse muy positivamente a un
conjunto muy equilibrado y ho-
mogénen, que en funcion del
precio puede ofrecer una de las
alternativas de compra mas in-
teresantes del momento.

1000 R dividido
por dos:

Esta podria ser una férmula
matematica simple para a par-
tir de una poderosa Honda VF

1000 R llegar a obtener una efi-
caz y agil VF 500, pero en reali-
dad Honda no ha seguido este
camino, ha hecho lo contrario:
«multiplicar». Partiendo de un
motor VT 250 F bicilindrico en V
lo ha multiplicade por 2 para lle-
gar a este tetracilindrico en V
sumamente compacto y estre-
cho. Después, y casi como si se
hubiese realizado la creacion de
una magueta Tamiya o Protar,
se ha construido una maoto par-
tiendo de multiples soluciones
empleadas en la VF 750, su her-
mana mayor. Finalmente, la in-
corporacion del carenado inte-
gral con decoracion similar a la
de la 1000 R, completa el efec-
to de una pequena 500 que pa-
rece realmente una replica a es-
cala de las 750 y 1000 de motar
en V refrigerado por agua. La VF
500 F Il llama tanto la atencion
en la calle como la «millonaria»
1000 R. Resulta claramente mas
peguefa gue una 750 VF, inclu-
so que una XJ 600, notablemen-
te mas corta, mas baja, y mas
esirecha y, en resumen, tiene di-
mensiones y hechura de moto
de Gran Premio. El chasis de
seccion rectangular es practica-
mente idéntico en su forma al
de la VF 750.

Un doble cuna continuo de
acero, en seccion rectangular y
desmontable lateralmente para
una buena accesibilidad al mo-
tor. El basculante es de alumi-
nio también en seccion rectan-
gular.

El motor que queda muy ocul-
to por el carenado, facilmente
desmontable para operaciones
de mantenimiento, es la pieza
clave de esta VF. En contra de
lo gue se puede pensar de una
moto con aspecto tan deportivo
y racing no se trata de un mo-
tor puntiagudo, nervioso y de-
se0s0 de ser exprimido sin pie-
dad para dar lo mejor de si mis-
mo. Sin ser una sorpresa total,
porque en la VF 750 y 1000 con
la misma configuracion ya ocu-
rria, se trata de un motor de res-
puesta plana, sobria, pero muy
eficaz.

En la VF 750 esta forma de
rendir nos parecia sosa, en una
500 con 20 CV. menos podria
por lo tanto presagiarse un abu-
rrimiento total y una peligrosa
falta de caracter, pero nada mas
lejos de la realidad. Con 70 GV.
al cigiiefial y girando a 11.500
r.p.m. con una descontrolada
tendencia a dejar siempre atras
la raya roja del cuentavueltas;
subiendo con alegria desde
8.000 r.p.m. y tirando de forma
ejemplarmente noble, sin va-
cios, desde 4.000 r.p.m., el cua-
tro cilindros en V, de sonido ron-
co, apagado y grave de moto de
mas cilindrada, no duerme a na-
die. Al contrario, estimula por la
facilidad de su respuesta a di-

vertirse y rodar rapido en cual-
quier circunstancia.

No es un motor excitante, so-
lo hay un ligero empujon a par-
tir de 8.500 r.p.m., pero aungue
se le puede achacar falta de ca-
racter por este motivo, lo suple
peor su agradable respuesta al
pufio y por no obligar nunca pa-
ra rodar rapido, a una conduc-
cion crispada de gas a fondo. El
rendimiento del cuatro cilindros
refrigerado por agua y con 16
véalvulas es excelente para su ci-
lindrada. Los 65 CV. medidos a
la rueda a 11.000 r.p.m. S& cOnN-
siguen ademas, gracias a las
cotas del motor de carrera cor-
ta, 60 x 44 mm., con una mode-
rada velocidad lineal de piston
de 17,6 metros por segundo.

La distribucion esta mandada
por cadena duplex con tensor
automatico y para conseguir un
buen régimen de giro con pocas
pérdidas de potencia se hadise-
fiado cigiienal, pistones, de fal-
da muy corta con delgados seg-
mentos y superaligeradas bie-
las, con la ayuda de computado-
res. El embrague es de acciona-
miento hidraulico, no muy resis-
tente en salidas violentas como
en otras Honda, pero extraordi-
nariamente suave.

La caja de cambios es de una
precision de relojeria suiza, con
cinco marchas perfectamente
escalonadas para fulminantes
subidas a régimen y una sexta
algo descolgada para permitir el
placer de los 200 km/h. de cro-
no o para tratar de lograr un
buen consumo en viaje. El reco-
rrido en el pedal del cambio es
corto, dejando sentir un suave
y amortiguado «clonk» Unica-
mente en parado al introducir
primera y es0 no siempre.

Con la refrigeracion liquida
que permite una compresion de
11:1, podria ademas pensarse
gue el excelente panorama vis-
to hasta el momento pudiera
complementarse con un reduci-
dc consumo, pero aqui la VF 500
penaliza. El consuma mas bajo,
a 120 km/h. por autopista y ca-
rretera Nacional de trazado am-
plio, usando al maximo las po-
sibilidades de proteccion de su
buen carenado, ha llegado a
5,88 litros. La GSX 550 a esta ve-
locidad marcé un record en su
categoria con 3,97 y la Yamaha
600 se acerco mucho con 5,66,
esto nc tendria demasiada im-
portancia (a 120 te puedes bajar
en marcha, por los menos asi lo
parece) si iuego el consumo se
hubiese mantenido estable, co-
mo en la XJ 600, pero en esta
Heonda las cifras se han dispa-
rado, 7.90 a 150 km/h_; 10,95 en
conduccion deportiva, y unos
desagradables 9 litros, que pe-
san como una losa en la carre-
tera, cada 100 km. aun con una
conduccion ligera pero modera-
da que no apure marchas cortas
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ni pase las 9.000 r.p.m. en 4.2,
5.7 0 6.%. El panorama es mas
sombrio sitenemos en cuenta la
reducida capacidad del deposi-
to, 16 litros (de los cuales 4 son
de reserva) que para un consu-
mo medio de la prueba de 8,88
litros permiten un radio de ac-
cion de sélo 181,8 km., agotan-
do la reserva. Ese consumo es-
ta bien para hacer buenos ami-
gos en todas las gasolineras pe-
o es para desesperar en viajes
largos a buen ritmo. En conduc-
cién «durar, con la aguja en lo
rojo pagaras a Campsa cada
146 kms, 0 menos si no tienes
las gasolineras estratégicamen-
te distribuidas en tu ruta.

De todas formas, antes de ser
cruel en la critica al consumo y
autonomia de la VF 500 y sin
que sea una salida facil de pro-
bador astuto gue no quiere com-
prometerse, hay que destacar
dos puntes. Primero, esta VF ce-
dida por Montesa-Honda a tra-
ves de su hombre en Madrid, Pa-
co Montes, nos era entregada
con 200 Km., y segundo, con la
clara advertencia de que hasta
€se momento la habian conside-
rado como unidad «piloto» y pa-
ra homologacion en el IMTA de
una nueva serie, como indicaba
su chasis 0000007, y con tadas
las reservas posibles sobre sy
comportamiento. De hecho, es-

ta VF 500 segun fue avanzando

nuestra prueba dio sintomas de
un clare y caprichoso fallo de
motor girando por encima de
9.000 r.p.m. que podia adjudicar-
$e a carburacion, encendido, o
al maleficio que me persigue
con las VF con las que no con-
sigo hacer una prueba «redon-
da». En agosto de 1983 en un
comparativo de fres 750, nues-
tra VF arrojaba un humo sinies-
tro al comprobar velocidad ma-
ximay luege fundia el embrague
en el Jarama en el primer ama-
ge de medir los 400 metros.
Exactamente un afo después,
agosto del 84, y frente a la Su-
zuki GSX 750 y la Honda GBX, |a
VF volvia a hacer de las suyas
con problemas en los tensores
de la cadena de distribucion. La
VF del 83 no dio mas problemas
una vez reparada y hasta corrié
en alguna manga de las Series.
La del 84, cuando terminé nues-
tra prueba funciond como un re-
loj, después de pasar por el ta-
ller de Motor City en Madrid. Mu-
chas VF ruedan por nuestras
ciudades y carreteras y por lo
menos a los que he preguntado
no les han dado disgustos sino
satisfacciones. El problema de
esta unidad de VF 500 se resol-
vera seguro al terminar esta
prueba, no fallara en alta Y gas-
tard menos (segun Motorrad la
media de su prueba fue de 7,45
litros con una autonomia de 216
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km.) pero lo importante esta vez
€S gquUe aun con «bruljas» la 500
F Il es capaz de inclinar la ba-
lanza hacia el lado positivo.

El fallo en alta justo al termi-
nar la prueba quedsé localizado
debiéndose a algo tan sencillo
C€Omo unos tubos de paso de ga-
solina a los carburadores que
paca a poco se habian ido pe-
llizecando.

Conduccion caliente:

Al principio en todos los sen-
tidos, con 25 grados en Madrid
y dentro de un trafico espeso y
alegre de principio de mes, la VE
500 daba pronto sintomas de pa-
decer una temperatura febri| y
alarmante. A pesar de que la
aguja del reloj indicador de tem-
peratura no se acercaba alo ro-
jo el agua se ponia perfecta co-
mo para cocer spaghetti. En una
rapida visita a Motor City se aca-
baba con el problema quitando
el termostato y dejando por lo
tanto libre circulacidn al liquido
refrigerante. A partir de este mo-
mento no volvio a producirse
ningln sobrecalentamiento ni
saltar con demasiada frecuen-
cia el electroventilador, sélo al

salir de la ciudad. Pero esta

dréstica medida, que impide al
motor coger rapidamente una
adecuada temperatura de fun-
cionamiento ha tenido que re-
percutir negativamente en el
€onNsume, un consumo alarman-
te y que tiene que cbedecer tan-
to a esta causa como a un regla-
je de valvulas muy suelto para
evitar sorpresas en o gue se
preveia una dura prueba sobre
una moio muy nueva: la VF 500
tendra ocasion de demostrar
una mayor economia en una
proxima prueba comparativa, no
habiéndolo podido hacer ahora
por falta material de tiempo.
Eliminado por método tan ra-
dical el problema del calenta-
miento en ciudad solo hay que
padecer ahorael calentamiento
propio del piloto de esta VF que

[ en carretera puede rapidamen-
te por la gran confianza que ins-
pira estd moto dedicarse a una
intensa vy drastica conduccion
deportiva.

La VF en curvas de cualquier
tipo y condicién te anima inme-
diatamente y te permite demos-
trar de verdad, sin que tengas
que excusarte con nada, donde
seencuentran tus limites. En ca-
rretera abierta, por lo general, si
dejas un resquicio a la sensatez,
veras gue estan por debajo de
los de la VF 500. En ciudad con
sus reducidas dimensiones, al-
tura, estrechez y buen angulo de
giro esta 500 puede ser casi tan
eficaz como en carretera. Los
cambios de fila en atasco, con
giro de 90° entre coches estan
a tu alcance por poco espacio
que haya. Como ocurre con
otras motos de media cilindra-
da como la Suzuki GSX 550, es-
ta VF 500, todavia mas corta en-
tre ejes, con rueda de 16" Yy muy.
POCO peso, puede ser ademas
de cémoda y facil practicamen-
te imbatible en ciudad.

Algo que se agradece si usas
la moto para todo, porque aun
sin tratar de establecer records
entre Cibeles y Moncloa por
ejemplo, uno se puede sentir al-
go defraudado si una modesta
e inofensiva Vespa es capaz de
perderte en un embotellamien-
10. Solo [0s retrovisores que so-
bresalen demasiado y el mani-
llar algo abierto y por desgracia
no regulable, pueden suponer
un ligere handicap para la VF
500 en ciudad. La postura sobre
la moto es muy relajada, el
asiento que sigue la linea del de-
pésite permite llegar al suelo
con las piernas flexionadas pa-
ra 1,70 de estatura y al empezar
arodar en carretera el carena-
do empieza a demostrar que no
es un elemento decorativo. La
sensacién en marcha es de una
suavidad total, el motor empu-
ja desde 3.000/4.000 r.p.m. con
un tacto muy saludable y lleno

de potencia gue no te obliga a
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estirar ninguna marcha hasta
llegaraB.?. Larelacién de cam-
bio muy cerrada y esta buena
respuesta permiten una conduc-
cion rapida de marchas largas
a medio réegimen poco habitual
en motos de esta cilindrada.
Hay sensacion, aunque no CV.
de moto «gorda», lo que permi-
te una conduccion turistica muy
despreocupada del nimero de
vueltas al que gira el motor. Si
buscas algo mas también |o vas
a encontrar. Si no dejas caer el
motor por debajo de 8.000 r.p.m,,
algo muy facil por otra parte,
sentirds buenas vibraciones, en
el manillar, los reposapiés (po-
ca molestos) y en tu sistema
nervioso. Este motor no tiene la
garra del Yamaha XJ 600, ni sil-
ba ni se vuelve furioso como el
de una GSX 550, pero sin aspa-
vientos tambien permite una in-
tensa conduccion deportiva y te
acaba «calentando». De 0 a 100
km/h. en 4.6 segundos, 135 km.
en tercera, 160 en cuarta, 181 en
guinta y raspando los 200 con
cierta facilidad en sexta. Esta
500 empuja de verdad.

La facilidad en el cambio de
trayectoria, la precisién de la di-
reccion y la facilidad y enorme
manejabilidad que demuestra
en los angulos mas cerrados, re-
cuerda en parte a la Suzuki GSX
550, Pero la parte delantera de
la GSX resultaba un poco des-
concertante en principio y te
obligaba a medir muy bien tus
movimientos para no perjudicar
su comportamiento en curvas.
Enla VF, mas ligera que la GSX
y que la XJ 600, con sus 2086 ki-
logramos con el deposito lleno
contra los 215 de la Suzuki y los
211 de la Yamaha, con menor
distancia entre ejes sodlo 1.410
mm., ¥ también con rueda de
16" delante y 18’ detrds, no hay
que ser tan exquisito en la con-
duccion. La VF pisa bien el as-
falto, tiene un excelente repar-
to de pesos, un bien estudiado
lanzamiento, y admite muy bien
cualguier estilo y forma de abor-
dar una curva. Si no sales de la

La VF 500 tiene chas y buenas r;arras por jur, por repuesta de

motor, facilidad de utilizacion, placer de marcha, estabilidad, inmejo-
rable manejabilidad, terminacion, confort y estética.

moto y vas atornillado al asien- | |2 Honda tiene una buena res-
to te vas a sentir igual de segu- | pPuestasin S:acnf;car Conforft. El
ro en cualquier curva que si te | comportamiento de chasis y
descuelgas agresivamente. En | Suspensiones en trazados rapi-
motos probadas hasta la fecha | dos de carretera o autopista es
con rueda de 167 esto es algo | noble y muy seguro. CGon muy
que no ocurre y solo desplazan- | «malaidea»y sin cortar en algun
do peso al interior de la curvaes | “curvone» de asfalto ondulado
como tu conduccién puede lle- | puedes llegar a producir un lige-
gar a ser realmente rapida y se- | ro cabeceo frontal que desapa-
gura. El neutro comportamiento | rece inmediatamente cuando el
de esta VF se pone de manifies- | asfalto vuelve a ser planc.

to también cuando frenas tarde Sobre todo bajo el punto de
dentro de una curva. Con bajo | vista de que no hay gque em-
centro de gravedad y a pesar de | plearse especialmente ni adap-
llevar el antihundimiento regula- | tarse previamente para obtener
do en la cuarta posicion, lamas | inmediatamente los mejores re-
dura, no hay ninguna tendencia | sultados. Esto se pone de mani-
a un desagradable levantamien- | fiesto ante una curva descono-
to. Las suspensiones venian al- | cida donde cualguier improvisa-
go blandas cuando recibiia mo- | cion es bien recibida por esta
to, pero con 0,6 kg. de presién | VF. muy superior también a su
de aire delante y 1,5 kg. detras | hermana de 750 c.c. en este sen-
junto con el antidrive en la cuar- | tido. Como punto negativo y a
ta posicién. en cualquier firme, | pesar de los buenos Dunlop ja-

poneses K 527 muy pegajosos
en seco y que cumplen bien en
mojado, se puede notar algo es-
casa de seccion la rueda trase-
ra, una 110 x 18, la misma sec-
cion de cubierta usada por la
Yamaha y la Suzuki.

El carenado muy bien estu-
diado da una buena penetracion
aerodinamica a una moto que
aun sin él ofrece muy poca su-
perficie al viento. Protege total-
mente en posicion «racing»
cuerpo y piernas y hasta las ma-
nos se libran de la lluvia y el
viento. En posicidn erguida, sin
embargo, los hombros reciben
una fuerte turbulencia, lo que se
acusa inmediatamente como es
légico en las prestaciones. Si
llega a rodar en 5.2 sin apurar
ninguna marcha con buena res-
puesta en el pufio es facil, la
sexta queda reservada o para
una conduccion turistica y ca-
rente de nervio o para buscar los
200 km/h.

Estando muy desmultiplica-
da, conseguir la velocidad ma-
xima obliga a un fuerte lanza-
miento en 5.2, pisando lo rojo, o
a una buena dosis de paciencia
en largar rectas para ganar vuel-
ta a vuelta hasta llegar a las
10.500 r.p.m. Para cronometrar
200 km/h., igual gque ocurria pa-
ra conseguir los 201 kmi/h. de la
Yamaha hay que tener un buen
lugar, mono de cuero, y poca
piedad con el motor en el [anza-
miento. En el cambio de 4.# a 5.#
solo pierdes 1.000 r.p.m. acari-
ciando el embrague, y luego |a
ganancia es inmediata, pero
cambiando cerca de lo prohibi-
do, metiendote en las 12.000. al-
go por otra parie muy facil en
5.7, en el cambio a sexta hagas
lo gue hagas el motor cae has-
ta las 10.000 y la recuperacion
se hace muy laboriosa, necesi-
tamucho tiempo y espacio. Los
200 km/h. de esta Honda son
mas para contarlos como una
hazana a los amigos que para
disfrutarlos de verdad. Mas in-
teresantes resultan unos bue-
nos 195 km/h. asequibles sin

.

Desde siempre

prmeros en arrancada.

Cracias a la fuerza, duracion y

resistencia de nuestros equipos

motor, cilindros, tubarros ¥ bielas
=7 siempre

has sido el

primero en

arrancar.

. Ydesdeahora
pnmeros en frenada.

Gin

e

Y ahora también podras ser el pri-
mero en frenar. Ya que los equipos
de freno METRA-KIT dotados de un

| sistema de deble leva
te aseguran un

70 % mas de
frenado. METRA-KIT
tiene garra y ademads
se agarra)
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tanta preparacion y los 170/180
siempre a tu alcance, que sin
pasajero te pueden llevar rapi-
damente a donde quieras. Con
pasajerc, comodamente senta-
do en el amplio asiento aunque
algo encogido de piernas, la ve-
locidad maxima gueda limitada
a 175 km/h., y si te gusta ver por
encima de la cupula del carena-
do lo gque ocurre cuando vas a to-
pe, tu limite estara en 190 kmi/h.

Deportiva, si, pero...

Un poco igual gue ocurria en
la VF 1000 R las apariencias en-
ganan. Si pensamos por su as-
pecto que la VF 500 F 1l es una
superdeportiva de motor nervio-
so y con rabia quedaremos de-
fraudados. Su curva de potencia
es plana como una mesa de bi-
llar. Sus prestaciones son opti-
mas para una 500 y sumadas a
su perfecta manejabilidad y a su
gran estabilidad la convierten
en una moto con la que se pue-
de aprovechar absolutamente al
maximo sus posibilidades. En
este sentido los frenos juegan
también un fundamental papel,

Nueva oportunidad

sexta.

Resolviendo peco a poco los problemas que habian surgido. Con
la prueba cerrada, nuevos datos nos iban |legando que pueden me-
jorar en dos puntos fundamentales las conclusiones de esta prue-
bade la VF 500. Superado el problema de los tubos de gasolina pe-
llizcados, valorada la incidencia de un reglaje de valvulas suelto,
de un motor nuevo con pocos kilémetros, y de un termestato fuera
de su lugar, habla que sumar upa circular de Honda muy significa-
tiva, recibida a Ultima hora, y que recomendaba un cambio de surti-
dores en los carburadores de 29 mm. come los de nuestra unidad,
reduciendo su paso en 5 puntos.

Como todo esto representa ya un cimulo de circunstancias ad-
versas gue solo han sido motivadas por la gentileza de Honda de
cedernos rapidamente una moto para pruebas sin esperar a dispo-
ner de una unidad no de homologacién, volveremas sobre ella. Den-
tro de unos dias nuestra VF 500, bien puesta a punto volvera a te-
ner una nueva oportunidad de ser juzgada, sobre todo en su consu-
mao y su rendimiento en las marchas mas largas, especialmente en

el doble disco delantero mues-
tra un ligero fadding abusando
pero tiene un tactoc enérgico y
bastan dos dedos. El trasero,
también con pinza de doble pis-
ton paralelo se dosifica muy
bien aun actuando con brusque-
dad en algin momento. Con 10
GV. mas a la rueda y si esta VF
se siguiese comportando como

lVancidad maxima km/h. I'
[ 160 170 180 190 200 !
Handa .
VE 500 F 200
Yamaha ,.
XJ 600 l 2di
SL_J:-‘EJK; I 196
GSX 550 ES
1 1 | 1
| Aceleracion (1.000 m.) segundos |
L 23 24 2 26 27 [
Honda o8 =
VF 500 FiI
Yamaha 250
*J 600 }
Suzuki ! > 258
o 5ED ES
GSX 550 ES T T T
I Aceleracion (400 m.) segundoﬂ
L A W RBE kB s I
Honda
VF 500 Il (25
Yamaha
S 12.4
Suzuki 5
GSX 550 ES ' | 1_> s
| Consumo litros/100 km. |
[ |120 kmin 150 kmih.] Ciudad [c.Deport] Media |
Haonda
VF 500 Fli 588 7.90 859 10,95 8.88
Yamaha
¥ 600 5 66 740 6,85 8,95 7.41
Suzuks
GSX 550 ES 3.97 7.10 7.51 917 7.58
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hasta ahora, firme y estable co-
mo una roca, contando ademas
con su atractiva silueta, su agra-
dable confort de marcha, impe-
cable terminacion y buenos fre-
nos y suspensiones, seria un ri-
val todavia mas directo de la Ka-
wasaki GPZ 600 R.

Hoy por hoy, de todas formas,

y dandole un margen de con-

fianza en lo relativo al consumo,
y tras las impresiones sacadas
después de rodar con la GPZ
600 R exclusivamente en el cir-
cuito del Jarama durante su pre-
sentacion, esta VF 500 admira-
blemente homogénea puede
mantener al maximo nivel de su
categoria aun cediendo en el
apartado de las prestaciones.
Depertiva si, por chasis, com-
pertamiento, estabilidad y agili-
dad, pero falta de caracter. A va-
lorar tambien a su favor, confort,
posibilidad de dos plazas, faci-
lidad de conduccion, curva de
potencia, respuesta en baja y
medios. En resumen, una depor-
tiva facil, asequible en su con-
ducciéon y con marcado caracter
polivalente y turistico en su mo-
tor. Una nueva alternativa para
una eleccion, afortunadamente
cada dia mas dificil. El precio
puede ayudar a decidir, pero de
momento sigue siendo desco-
nocido en visperas de su comer-
cializacion. ;Se estara meditan.
do todavia sobre el de la GPZ
500 R? Il

Augusto MORENO DE CARLOS
Fotos: J.HERRERO/A.M. de C.

| Potencia a la rueda

CV/r.p.m. |

[ A0S0 ec I 70N e 50 ]

Honda
VE A00:E

E—

65/11.000

Yamaha
XJd 600

SUzZuki
35X 550 ES

S )

> 73.5/10:250

54,9/8.900

| Autonomia media

[ 180

200

220 240 260 ]

Honda
VE 500 K-

Yamaha
XJ 80y

Suzuki

—

GSX 550 ES

| Peso ka. |
| 200 205 210. 215 220 —I
Honda
e, — 200
Yamaha o
XJ 600 | > il
Suzuki 215
GSX 550 ES : —
| Error velocimetro km/h. |
[ | 80 T 120 [ 140 [ 160 | 180 | 200 |
Honda
VF 500 FI 7 115 125 156 | 176 195
Yamaha
*J 800 i 115 132 150 170 184
Suzukt
GSX 550 ES 80 114 134 155 176 195




Un poco mas de goma trasera se agradeceria al abrir gas a fondo a la
salida de un viraje.

Potencia en Ia frenada trasera con llantas de calidad.

Ficha té"c'nica

Motor: Tetracilindrica en u\s refqger&do poragua, cuatro tiempos, cuatro vaivu-
las porcilindro, DO} distribucion mandada por cadena dupiex. Diametro porca-
rrera 60 x 44 mm: Gilindrada 498 c.c. Relacidn de compresitn 11,0:1. Potencia 85
GV. a 11.000 r.p.m. Par maximo 4.4 mkg. 2 10:5 pim. 4 carburadores}dlkum de
29 mm. @. Encendido GDI. Generador 260'W. Bateria 12V.[12Ah. Embargue hi,dréu-
lico, multidisco en bafio de acene C.ambio de se _,'f\raIOC|dades. Transmwldn sa- )
cundaria por cadena. :

Chasis: Doble cu

ubos de seccion rectangular. Horquilla delanlera aslstjda
por aire con antH:lrwe hidraulico de acclcnamrento ‘mecanico. B 'ras de suspen !
sion 37 mm. &. Recartido 1 Sn nosterior por monoamo! ado
central. 115 mm. recorrido. Si Pro-Link. Do%]e frene de disco delantero 225
mm. 3. ré?fmpls disco posterior 225 mm. @ Ruedas 100/90 H 16 delante. 110/90'H
18 det

Dimensiones: Distancia entre elss 1.420 mm. Longitud 2.080 mm. Altura asiento
780 mm. Peso con los llenos hechas, 20& kg i qfépésltﬂ Beser-
va, 4 lit. YA




