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in duda, la VIR ha sido ,
unadelas motos que mas
| expacbéi@;hc crecidoen 2 i
s Glfimos afios, enire less !
muchas que ha construi- i
do &l gigonte Honda. Su
in'evif_qgie_ similitud en
cuanto aconcepto esfruc-
furaly tecnologice con las hasta aho-
ra inimitadas e imbatibles Ducati en
el Mundial de Superbikes y el hecho i
de que Suzuki haya tomado un cami- !
no muy parecido con su explosiva TL
10005, hacen dela VIR todoun refo.

- EnHondaloven coniotrosojos,y B
enlaprimerafomaconfactoquetvi- - |
' sfectudrentapon, sus
responsdbles no querian sobernada ,
de “retos” con Ducati ni de curiosas |
“coincidencias” con Suzuki.

Honda asegura que en 1992
3i6 el comino de una V Twin 90

- mera vez que el departamento de
investigacién y desarrollo de Honda -
Motor Co. Lid. ~su gran departamen-
to e HR&D- ha creado un producto
oo | idades globales del.

dEsarrstdoron-producio.especifico
ralas necesidades de cada unode.
randes-ybien diferenciados-

pica pasta
guesas o el
 caabasede
encanta alos
 sPorquée




gustos defan diferentes culturas moto-
ciclistas? Veamos.

En Norteamérica, las twin gozan
de historia, presligio y popularidad.
Un claro ejemplo son sus cada dias
mds populares cagreras de labaia-
llet delastwin®, lasHarley y toda bicho
custom que se precie... no se concibe
en los USA sin motor twin en V...

Un video que tuvimos ocasién de
visionar con motive de la”presenta-
cién de la VIR nosmostraba concen-
traciones de motoristas americanos
sobre motos equipcdcrs con motores
hwin, pese a que no eran necesaria-
mente con la config vraciénen Va 90
grados de la VIR,

No haice falta recordar que la més
americana de todas las motocicletas
-has acertado, Harley Davidson- tie-
ne su corazédn en forma de V... pero
a 45 grados.

Por lo que respecta al mercado
japonés, que senuire bésicamente de
motos de hasta 400 c.c., la VIR supon-
dré un soplo de aire fresco.

Alli estén habituados a las tetra-
cilindricas fabricadas por la propia
Honda, Suzuki, Yamaha y Kawasaki,
y la estrechez y manejobilidad de la
VTR seréitoda unanovedad. Perc hay
mas.

Aungque los dirigentes de Hondla
tratasen de demostrarnos lo contra-
rio, es evidente que la VTR tiene un
gran parecido con las deportivas
Ducati.

En Japén las motos europeas -al
igual que ofros muchos productos de
|la sociedad de consumo- son como un
suefio casi inaleanzable parala mayo-
ria de aficionados locdles, sencilla-
mente porque son carisimas. Un vehi-

culo europeo en Japén -coches o
motos- es el signo més evidente de
exclusividad, deriqueza,... porque su
coste se duplica respecto al viejo con-
tinente. Me quedé realmente sor-

renilido de la admiracion que fienen
[:)s japoneses por las primeras mar-
cas europeas, v la VIR es la Honda
mas europea de la historia...

Por lo que respecta al mercado
europeo, es evidente que sabré admi-
rar s racionales ventajas de una moto
como la VTR. No crec que sea desca-
bellado decir que muchos futuros clien-
tes piensan que la VTR serd una Ducati
alajapenesa, es decir, una Ducati sin
esa |eyer|c|a -cada dic menos cierta-
de que las motos italianas tienen mas
“problemillas tontos” que las motos
|aponesas.

Pero... ses reclmente la VIR una
Ducctti japonesa? 3Podrd defenderse
frente ala deportivay explosiva Suzuki
TL 1000 S2

Sin duda, todo un refo.

I.A MAS ESPERADA

La VTR es sin duda una de las
motos que més pasiones ha desper-
tado antes de nacer.

Suarmoeniosa, elegante y depor-
tiva figura, ese aspecto de simplici-
dad, funcionalidad y eficacia y, sin
duda, esa inevitable leyenda que se
ha creado en forno a eﬁc, la coloca-
ban poco antes de que efectudsemos
una primera foma ge contacto en un
situacién dificil.

Laidea que Hondatiene de su VTR
es que debe de ser una moto deporti-

va pero a la vez facil de pi|01c1r, neu-
fra, eficaz, estable y con las ventajas
que debe de proporcionar la confi-
guracién de sus cilindros, es decir, pro-
gresividad a nivel de motor y esire-
chezy agilidad a nivel de parte ciclo.

El chasis de la VTR es una verda-
dera joya a fodos los niveles y nunca
una estructura tipo Cobas haEic sido
capazde aglutinarlos diferentes com-

nentes -motor, rcdic:dores, bascu-
E::'-te, etc.- con tanto sentido comin,
ocupando tan poco espacio y, lo que
es mas importante: con un bu]o coste
de elaboracién.

El motor bicilindrico en V a 90°
forma parte sustentante del bastidor
yestdrealizado enuna doble cunaen
tubo de aluminio Dual Box con perfil
en forma de “D”. Las soldaduras y
refuerzos son exquisitos, la silleta o
subchasis que se agarra a la parte
inferior del motor, también en tubo de
aluminio en seccién rectangular, que
aloja soportes de estriberas y escapes
en una sola pieza, ademés del eje del
basculante como punto de unién con
el motor, dan idea de esa racional idea
con que ha nacide la VIR.

Uno de los objefivos prioritarios
de los ingenieros de Hon(f} Research
& Development -HR&D- ha sido sim-
plificar al méximo la elaboracién de
su nueva criatura, y ello se aprecia
hasta en el més minimo detalle.

Las suspensiones podriamos cata-
logarlas de convencionales. De hecho,
lﬁorqui“o delantera con barras de
41 mm. tiene el aspecto de una inver-
tide: -éstas fienden a desaparecer- pero
es convencional y con las habituales
posibilidades de reglaje en precarga
de muelle y extensién de hidraulico.

Donde no se han escamoteado medios
ha sido a la hora de dotarla de fre-
nos: 2 grandes discos de 296 mm.
delante, dotados de pinzas de 4 pis-
tones y uno de 220 con pinza de pis-
ton simple defrds.

Las llantas son de 3 brazos maci-
zos, v las llantas, de 17 pulgadas,
equipan neumdticos de 180 detrés y
90 delante. La unidad que dispusimos
montaba neumdticos Dunlop.

El propulsor define la estrechez
delconjunto, yenel centrodela V, for-
mada por sus 2 cilindros, se han mon-
tado 2 enormes carburadores Keihin
de 48 mm. Estaesofradelas grandes
diferencias con respecto a la Suzuki
TLy Ducati 916, que prefieren la mas
complicada y costosa inyeccion elec-
trénica.

La economia de costes también
estd presente, y los dos cilindres son
idénticos -uno girado 180 grados res-
pectoal ofro-, para evitar disefiar dos
cilindros, culatas, efc., diferentes -como
en Ducati-. Los carferes se abren hori-
zontalmente -como en las CBR 600 y
900-, para simplificar las operacio-
nes mecénicas, v el bloque motor les
ha salido de contenidas formas y livia-
no peso, le que deja todo el conjunto
sobre los 192 kilos en vacio.

La carroceria sabe combinar for-
mas elegantes, simples y efectivas, al
mismo tiempo que de reducidas for-
mas para que la VIR pueda exhibir

d sunueva fecno|ogio alos ojosde
los més curiosos aficionados.

El frontal viene marcado por el
faro con éptica Mulficonvex y las enfra-

asde aire fresco. El asiento de 2 nive-
les -extraible con llave en la cola- tie-
ne un pequefio colin supletorio al que




se accede fras sacar el asiento sin nece-
sidad de herramientas, y el enorme
faro piloto define la ofilada cola sin
asa alguna para el eventual pasaje-
ro.

La VIR es una moto de medidas
muy racionalesy, en este sentido, supe-
ra ampliamente alas mas exigentes y
sacrificadas Ducati 916 y Suzuki TL.

Laaltura de la copulame parecié
apropiaday cémoda paralargos des-
pﬁ:zomienios, que la VIR encajaré -
y nosofros soportaremos- con Lclcili-

lad.
Bajo la copula, el cuadro de ins-
trumentos es de corte muy deporﬂvo
y nos facilita la informacién necesa-
ria a nivel de testigos luminosos, con
chivate de gasolinaincluido, y obvia-
mente de re?oies convelocimetro, cuen-
tavueltas e indicador de la tempera-
fura del agua. No se ha descuidade
un siempre agradecido kilométrico
digital con contabilizador total y par-
cial.

CONTACTO EN
JAPON

Viajar a Japén siempre es toda
una experienciay si ademas fe espe-
ra una nueva moto como la VIR, esa
experiencia puede, sin duda, serapa-
sionante.

Para esta primera toma de con-
facto se escogié uno de los 3 centros
de investigacién y desarrollo en los
que Honc?cl trabaja habitualmente.
Se fraté de Tochigi Proving Ground
Operations Center, un complejo que
cuenta -entre ofras instalaciones- con
un anille de alta velocidad -estilo
Daytona- de 4 km de longitud y un
pequefio y revirado circuito, en su
interior, en el que no hay ni una sola
recta de quinta velocidad.

No eran estos escenarios nada
parecidos alos quetenemos en Esparia.

En el anillo de altavelocidad saca-
mos interesantes conclusiones preci-
samente a altas velocidades, pero el
retorcido circuito de pruebas no tenia
curvas convencionales a las que lle-
gas, sacas marchas, frenas a muer-
te, tumbas ¥ tevas...

Se trataba de un trazado en el
que se estd permanentemente incli-
nado, con curvas enlazadas en las
que frenas muy poco y siempre con
la moto inclinada -en el caso de la
VTR “muy” inclinada-, y en estas cir-
cunstancias fan alejadas a las que
rodarén todas las VTR del mundo,
sacamos algunas conclusiones.

En primer lugar ereo que hay que
destacar que en Hondcﬂmn hegho
una deportiva que no tiene el caréc-
ferexpr;sivode sus rivales -has acer-
tado: Suzuki TL1000 Sy Ducati 216-
. La VTR es una moto mucho mdés
homogénea, con una amplisima ban-
da de utilizacién y sin ese “punch” ol
final de su curva de potencia que tal
vez -dificil de asegurar- le haré falta
para batir a sus rivales.

Pero que quede clara que digo
“talvez” ... pueslas VIR joponesas no
esfaban rodadas... y un mofor Honda
no se estira de verdad hasta pdsaclos
3.500 km.

FICHA TECNICA

Motorfipa 26l ¥-90° ATLCDOHC 8Y
Digm.xcarr. 98,0 66,0 mm, x 2
Glindrade 996 c.c.
Potenciamix. 1100V o 9.000 rpm.
Parmaximo 9,8 kgm. 07.000 rpm.
Mimentncian 2 Keihin CV 48 mm.
Arrongue Motor eléctrico
Encendido  Electrinico digirol
Embrogue  Multidiszo en ateits
(oja cambios b relaciones
Trans.secund.  Codena selloda juntus faricas
Tipa thesis  Autopartante can | motor suspendido
en dable viga oluminio tuao en forma

Bosculante  Tuba ce aluminio reclangulor
Sus. delontera  Horguilla telehidrlica tipo carucho
HIAAS 41/109 mm. ajustable an precar-
oy exfensidn
Sus, posterior  Sistema Pro-Link d2 progresividaid
worioble con bielelas Delia-Link y amor-
tiguador multiojustoble, 124 mm.
Frena delant, 2 discos dz 296 mm, con pinzas de 4 pis-
tones
Frenatrasero 1 dlisen 220 mm. con pinza simple pistan
Neumaticos  120/70ZR17 y 160/55ZR 17
Largo fotal ~ 2.050mm.
Distancazjes 1430 mm.
Anchuratotal 705 mm.
Htwratetal 1155 mm,
Altura wiente 810 mm,
Distancio suelo 130 mm.
Pesovacin 192 hiles
Pesoenmarcio 208 kilos
Dep. gesaling 16 lirres
Predio 1700000 aprox.
Garantinofial 2 witas piezas y 0.
Impartodor  Montesa-Hendn, 93-5740770

LaVTRes un tipo de moto que “las
mata callando”, y su fabulosa pro-
gresividad lahacia muy efectivaenel
circuito japonés y puede que la hagan
inalcanzable entre curva y curva de
nuestras carreteras, porque ademds,
a nivel de chasis y suspensiones, es
una moto sumamente neutray facil de
hacer lo que quieras con ella.

En uno de los curvones del “cir-
cuifille” -de verdad que era muy peque-
fito- habia 2 baches practicamente
sequidos que las suspensiones absor-
bian con entereza, sin fransmitir sen-
sacionde inseguridad, pese aqueera
conveniente agarrarse fuerte a los
semimanillares. La cosa mejord des-
pués de endurecer unavueltay media
el hidréulico de las barras de suspen-
sion, y lo cierto es que aquel viraje lo
cogiamos con un “desparpajo” con-
sicferubha. Viendo rodar a mis cole-
gas por delante mio, pensé bajo el
casco que la VIR era una gran moto.
Yloes.

En el Gnico éngulo cerrado de
aquel pequefio circuito saliamos en
sequnda -todo el resto del circuiloera
de 4%, 5%y una 6° a bajas vueltas-, y
la VTR salia empujando con fuerza
hasta una pequeria chicaneenla que
el balanceo a buen seguro seria mas
répido sobre una més radical Ducati...

Por lo que respecta al valo de 4
km de longitud y sus dos curvones
peraltados, puedo asegurar que la
velocidad méxima de marcador se
situaba a la bajada del peralte poco
mas allé de los 260 kmﬁwru, con la
aguja del cuentavueltas sobre las
9.000 rpm.

Ello quiere decir que si se gana-
sen las “dos mil y pico” rpm. que no
se alcanzaban hastala zona roja, las

restaciones mejorarian considera-
lemente.

En cualquier caso, creo que los
250/hora de punta reales que cro-
nomelraron los japoneses es una velo-
cidad més que respetable. .. paraesta
tranquila bicilindrica.

El gran faro emplea 1e<nolog?&’§é curvatdramultiple [Po%ﬁliiconvek),

La VTR 1000 se
sirve con un
colin deportivo

ara ocultar el

ugar del pasa-
jero. bajo cuyo
asiento se i
esconden dos
amarres pura
eléasticos. El
piloto posterior
es de atractivo
disefio y con
dos bombillas
independien-
tes.

para conseguir un claro y amplio haz de luz para mayor seguridad del
motorista. La luz de posicién esta por encima de éste, en el carenado.

El tablero de instrumentos es electrénico, con la esfera del tacometro
en blanco y un parcializador-totalizader kilométrico digital. La reser-
va de gasolina se hace a través de un led, cuando quedan 2,5 litros

en el depésito.

No es ése el argumento de mas
pesodela VIR, sinoque tal vez o sea
el hecho de que la gente de Honda
-hizo.wnas pruebas ge recuperacion
en 400 metros en &? velocidad, enlos
que la VTR superaba a la Ducati 916
en 2 segundos partiendo a 50
km/hora, 1 segundo abriendo gas a
120km/horay apenas unas décimas
haciéndolo a 150 km/hora, es decir,
que sUs recuperaciones parecen su
mejor arma.

En definitiva, en Japon, la VTR nos
gusté porque es homogénea, progre-

siva, estable, rapida y preciosa.
Ofra cuestién es que gane el refo
ve esperamos organizarle cuando
ﬁlegue a nuestro pais -por alli el mes
de marzo y a unas 1.700.000 pfas.-
, perocreo poder asegurar que esesta
una moto con unagran personalidad,
facil de conducir, divertida, eficaz y
cuyos argumentos le abren un abani-
co de posibilidades en su uso “natu-
ral” -carreteras detodo fipoy uso dia-
rio-, que pueden convertirla
en la nueva reina entre las
deportivas V fwin.




MOTOR

LOS SECRETOS DE LA HONDA VTR 1000 F FIRE STORM

5u colocacion en el bastidor es muy cercano a la rueda delantera, cargando peso delante como buena maquina deportiva y actuando como
autoportante, donde se ancla el chasis doble viga por encima y una pieza de aluminio por debajo del cérter, que agarra el sistema de amorti-

guacion posterior y fija las estriberas.

El propulsor es un moder-
no bicilindrico en V a 90
grados, doble arbol de
levas en culata y cuatro
véalvulas por cilindro, con
los cilindros girados 180
grados, lo que permite que
sean idénticos y ahorrar
costes de produccion. Las
dos cadenas de distribu-
<ién corren una por cada
costado del motor. Sus car-
teres se desmontan hori-
zontalmente para dejar
extraer sus enftranas sin
necesidad de grandes des-
montajes del motor ente-

alti ? b
E;,chgac};;ol.us UHImas | os radiadores laterales estan intimamente

ligados al carenado que los cubrira, que actba
de depresor para extraer de ellos el aire que
atraviesa la mote. Un radiador de aceite con-
tribuye a que el lubricante conserve una mejor
temperatura de funcionamiento.

Las bielas estan unidas a una Onica muiie-
guillu del cigiieiial y poseen la particulari-

ad para Honda de estar atornilladas a la
misma cabeza de biela sin tuerca, lo que
ahorra 40 gramos en cada una. La superfi-
cie de las bielas se ha tratado al carburo de
silicio para endurecerlas y garantizar una
maxima resistencia.

Los dos carburadores son de tiro vertical hacia  Los escapes son un dos en uno en dos total-
la camara de combustién de los cilindros. Son  mente realizados en acero inoxidable para
dos grandes Keihin CV de 48 mm., los mas mayor duracién, con petacas finales de 4,5
grandes carburadores jamas montados en litros de capacidad y norma Euro 2002.
serie por una Honda.




o El chasis se ha reducido a lo minimo.
= c¢ trata de una doble viga de alumi-
nio que soporta el motor, con su
estructura principal maciza y contor-
neada en forma de “D”. La parte
que sujeta el subchasis y motor por
detras y la columna de direccion son
de fundicion, para conseguir una
mayor robustez del conjunto.

PARTE CIC

Los discos delanteros son de 296
mm. y 4,5 de grosor, con pinzas de
cuatro pistones, algo extraiio en
Honda, pues sélo las montan la CBR
900 RR y RC-45, ademas de laya
legendaria NR 750.

El disco posterior es de 220 x 5,0
mm. con pinza de simple piston. El
basculante es un robusto tubo de alu-
minio de 40 x 90 mm., con portaeje
de fundicién mecanizado.

El monoamortiguador posterior es ajusta-
ble en sus tres vias y actia sobre unas bie-
letas Delta-Link sujetas a la parte inferior
del carter motor a través de una pieza de
aluminio. El basculante se ancla directa-
mente a los carteres del motor.

info@motosclasica

La horquilla es
convencional,
pero de fipo car-
tucho HMAS, que
tan buenosresul-
tado esta dando
a Honda, con
reglajes de pre-
carga de muelle
y extension, con
41 mm. debarras
y 109 mm. de
recorrido.

Las estriberas se
sujetan a los
extremos del
basculante y se
fijan mediante
una tuerca a la
pieza inferior
del carter, con-
siguiendo aho-
rrar unos gra-
mos de peso al
conjunto, que
totaliza 192
kilos en vacio.




