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SECOND HAND Honda VTRT000F Firestorm

za malo penéz

Dvouvalcové charisma

Ne o vykonu,
ale o kroutaku

Japonska bo

V druhé pilce 90. let Japonciim konecné doslo,

Ze nejen Ctyfvalec mize fungovat ve sportovni
motorce, a nabidli levnéjsi a spolehlivéjsi
alternativu k italskym Ducati. Dvouvdlcovy zastupce
se u Hondy jmenoval Firestorm, tedy Ohniva boure.

Jan Rames, honzis@cmn.cz
foto: Honda

ylo zajimavé, Ze to samé

doslovtensamyokamzik

i Suzuki, kterd ptisla

pro sezonu 1997 s mo-
delem TL1000S. Ten mél teo-
retické predpoklady smdaznout
Hondu hned na prvni pokus,
protoze jeho 125konovy motor
mél skvély sportovni charakter,
jenomze design, hlavné tedy
zadni Casti (v té dobé Suzuki
vibec plodila samé ,,skvosty*),
nebyl az tak povedeny a kdyz
se k tomu ptidala kritika zadni-
ho tlumice, jenz mél revolu¢ni
— a nefunkéni - rotadni fesenti,
a néasledné i problémy s proni-
kanim benzinu do oleje, byla to
opét Honda, kdo se smal nejvi-
ce. Ne tak vykonna jako Suzuki,
ne tak exkluzivni jako Ducati,
sky ptijemnéjsi. Zadny div, ze
na trhu vydrzela celych deset let
a posledni vyprodejové kousky
jste si mohli poridit jesté na po-
¢atku roku 2008.

Mimochodem,  dvouvalco-
vé kouzlo nikdy nepochopila
Kawasaki a u Yamahy se to také
zaseklo na pul cesty, to kdyZ mo-
del TRX850 byl raddk s presu-
nutymi ojni¢nimi éepy. M¢l sice
krasny ptihradovy ram a vyhra-
val srovnavaci testy s Ducati 900
SS, ale nebylo to ono. Firestorm
a ,TeLe“ utocily na 916, a to uz
byla jina pisnicka.

Za solidni penize

Honda od pocatku vétéero ne-
prezentovala nikterak drama-
ticky, jak naopak byvalo tehdy
zvykem - u cebra se zdurazno-
valy sportovni dspéchy, u Fire-
blada dynamika, Blackbird byl
nejrychlej$im strojem planety,
akorat u Firestorma néjaké to
»nej“ chybélo. Jako by se s nim
Honda ani moc chlubit nechté-
la, jako by dvouvilec brala jen
jako nutné zlo. Byl to prosté

ptijemny sportdk za prakticky

identickou cenu, za jakou bylo

CBR600F - mohli jste si vy-
brat, jestli chcete téch néco |
malo pres sto koni ve ¢tyival-
ci, nebo vam valci staci po-
lovina.

Mimochodem, a to vam
musim Fici - cena téhle motor-
ky postupem ¢asu klesala z téch
néco mélo pres 300 tisic, to jak
prichazely nové a sportovnéj-
$1 modely a vétéero ztracelo na
atraktivité, az v poslednim roce
bylo za pro mé tézko uvéfitel-
nych 229 900 kacek. A pozor,
posledni dva kousky, co ceské
Hondé zbyvaly, se tehdy proda-
ly za Sokujicich 189 900K¢! Kdo
to tenkrat koupil, udélal nejlepsi
kseft svého Zivota.

Firestormy jsou levné i dnes
jako ojetiny, za padesat-Sede-
sat tisic jich seZenete bambi-
lion a pékné, ani posledni mo-
dely nejdou ptes kilo. Téch vsak
moc nesezenete, protoze kdo si
je bral, ten uz védél, do ¢eho jde.
Dobra zprava je, ze to tézko bu-
dou olitané okruhovky, protoze
na zavody se tahle motorka moc
nehodila, $patna zprava, ze kaz-
da motorka ma ,,naskakano“ po
zadnim tolik, co se cebriim urci-
té nepodari za cely zivot. Zatah
odspodu a ochota panackovat
je totiz tak navykova, Ze si VIR
mnozi pofizovali jen na to, aby
se tento kousek naucili.

Stihla stavba

V roce 1997 byl Firestorm spor-
tak, z dne$niho hlediska bychom
jej v8ak charakterizovali jako je-
den z poslednich sportovnich
motocyklt, na némz se da i nor-
malné jezdit. Zadny ultimat, ny-
brz velice pifjemny stroj. Stihla
stavba byla u Japonct nevidana,
a to i s chladi¢i umisténymi po
stranach, v predozadnim sméru
ale motorka nabizela dost pro-
storu a byla i pocitové trochu
delsi do zatacek - pozor, v po-
rovnani s dne$nimi mega ob-
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2001 vétsi nadrz, jind pristrojovka, vyssi fiditka, imobilizér a par dalSich drobnosti

2002 mirné snizeni vykonu a kroutéku
2007 ukonceni vyroby

® SERVIS A PROBLEMY

Prvni modely mivaly problém s napinéky rozvodovych fetizk(ia sem tam s vodni pum-
pou, ale jinak je motor spolehlivy — aby ne, kdyz dodnes pohani Varadero (ale uz se
vstfikovanim, které sniZilo spottebu). Vzhledem k tocivému momentu motoru nepo-
citejte s kdovijakou vydrzi pneumatik, zejména té zadni, ale dost pomiize, kdyz si bu-
dete hlidat tlaky — za studena klasicky 2,5 baru vpredu a 2,9 baru vzadu. Casté jizdy po
zadnim a mizernd Gdrzba se podepisi také na brzkém odchodu fetézové sady, nastésti
fetéz 530 neni Zddny atyp a svym poctem 102 clanku také patfi mezi ty kratsi. Servis-
niintervaly jsou pijemné dlouhé, olej (10W40, necelé tyri litry) se ménis filtrem po
12 tisicich, papirovy vzduchovy filtr dokonce po osmndcti. Svicky (a kontrolu ventild)
délate aZ po 24 000 km, coz je jediné dobre, protoze NGK DPRIEVX-9 jsou platinové
bratru po pétikilu a pfistup k nim neni zrovna snadny.

ratnymi supersporty, na tehdejsi
dobu to byla ,hopsanda®
Podvozek disponuje na obou
koncich mozZnosti postelovat
predpéti pruzin a Gtlum pti roz-
tazeni, a vzhledem ke stafi nékte-
rych exemplai uz budou hlavné

predni pruziny asi dost unavené.
Typickym znakem VTR je ram
bez spodniho cepu, kyvka je
uchycena pfimo v motoru - toto
feSeni pozdéji vyuzivalo i VFR
a Fireblade. Klasickym tunin-
gem v piipadé VTR byla montdz
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tlumice fizeni, pro-
toze citelné rozloze-
ni hmotnosti ,yvice
na zadek“ dokazalo
v kombinaci s ma-
sivnim  kroutakem
pri akceleraci pék-
né rozhazet riditka.
Problém byval vidy
trochu s uchycenim

-
Rok 2001 znamenal novou pristrojovku,
vétéi nadrz, vyssi fiditka...

Honda VTR1000F Firestorm
r.v. 2007

Objem 996 cm®

Vykon 78 kW/106 k@9000
Tocivy moment 93 Nm@7000
Hmotnost (provozni) 214kg

Motor: ctyfdoby, kapalinou chlazeny
dvouvalecV90°, DOHC/4, vrtani X zdvih
98 X 66 mm, kompresni pomér 9,4:1, dva
karburétory Keihin & 48 mm, elektricky
startér, Sestistupfiova prevodovka,
sekundarni prevod fetézem

Podvozek: hlinikovy dvojity patefovy
ram bez spodniho cepu, vpredu
teleskopicka vidlice & 41 mm, zdvih
109 mm, vzadu hlinikova kyvna vidlice
uchycend na motoru s jednim tlumicem,
zdvih 120 mm, oboji nastavitelné
predpéti a odskok, brzdy Nissin vpredu
2 kotoude & 296 mm, Ctyfpistkové
tfmeny, vzadu kotou¢ & 220 mm,
jednopistkovy tfmen, pneu vpiedu
120/70ZR17, vzadu 180/55ZR17,

lité rafky 3,50/5,50"

Rozméry:délka 2050 mm, 3itka 700 mm,
vyska 1155 mm, sedlo 810 mm, rozvor
1430 mm, Ghel fizeni 24,8°, stopa 97 mm,
svétld vyska 135 mm, nadrz 191 (3,51
rezerva), olejovd napli 4,51, uZitecnd
hmotnost 188 kg

toho tlumice, protoze
nebylo moc kam.

Utinnost brzd byla standard-
ni na druhou pilku 90. let, véha
vzadu v kombinaci s hodné niz-
datelnost, ale hor$im pro brzdéni
znamenala, Ze spiSe neZ stoppie
vam pti prudkém kotveni hrozi-
lo podklouznuti predku.

Netocit, Fadit

Ergonomie byla typicky hondi,
tedy zadna vrazda a kdyz jste si
bud zvykli, Ze $titek neni zrov-
na na ,,sedaci“ styl, nebo poridili
turisticky, dokazalo vétéero hltat
kilometry ve velkém.

Drobnou, no, spi§ trochu vétsi
vadou na krase bylo, Ze zaroven
s kilometry hltalo i dost ohnivé
vody. Pfevody sice byly nastave-
ny ptijemné do rychla, pfi 5000
otackach jste si to hasili rovné
kilo pade a motor se jen tak pre-
valoval, ale pfi normalni svizné
jizdé nebylo sedm-osm litrii na
sto zadné unikum a pod $est jste
se nedostali, ani kdy? jste z kop-
cti jeli na neutrél a do kopce tla-
¢ili. To platilo hlavné u prvnich

modeld, které navic mély malou
16litrovou nadrz.

V roce 2001 Honda pridala
tfi litry, coZ aspon trochu zvét-
$ilo dojezd, a VTR dostalo i vys-
§i riditka a jinou pfistrojovku
s digitalnim palivomérem, ¢imz
vyrobce jednoznaéné potvrdil
Firestormovy cestovatelské kva-
lity. K dal$im zménam patfilo
jesté jiné nastaveni pfedni vid-
lice, imobilizér, mensi blinkry
a systém sekunddarniho vzduchu
snizujici emise.

Zvlastni je, Ze ke snize-
ni vykonu ze 110 na 106 koni
(a kroutdku z 97 na 93 Nm plus
zvy$eni hmotnosti o jedno kilo)
doslo az o rok pozdéji. Neda se
ale Fici, Ze by to Firestorma né-
jak poskodilo. Tenhle dvouva-
lec totiz nikdy nemélo smysl
vytacet do maxima (proto také
dodnes pohani Varadero), jeho
krouték nad hranici sedmi tisic
vyrazné klesal a nejefektivnéj-
§i bylo fadit kolem Sesti. I tato
charakteristika prispivala k po-
hodé na cestach a vynikajici dy-
namice pti malé ndmaze. [

» TECHNICKA PORADNA
Honda je bez proudu!

Svoje dotazy do technické poradny
zasilejte na poradna@cmn.cz

Jakub ,Hawk” Drazan
foto:archiv

Ahoj redakce, jste super noviny, a pro-
to Zadam o radu pravé vas. Mam Hon-
du CBX1000 . v. 1978, ktera malo nabiji,
a proto jsem zhruba po 150 km bez prou-
du. Vyménil jsem o3oupané uhliky v alter-
natoru zanové, ale nicse nezménilo. A tak
nevim, zda je problém v alternatoru nebo
v reguldtoru dobijeni. Tento problém
vznikal pozvolna se starnutim motorky.
Dokonce mam dvazndmé motorkare, kte-
fi maji s touto motorkou stejny problém.
Vzhledem k tomu, Ze je to miij maly kle-
not, nechd davat motorku do néjakého
nejistého servisu, kde nebudu védét, cose

s ni déje. Nechdi, aby na ni nékdo provadél
opravaiskou metodu pokus-omyl.
Diky, Jarda

Ahoj Jardo,

problém s dobijenim se casto resi
nejenom na tvém typu motocyklu.
Pri¢in muzZe byt samozfejmé mno-
ho. Ovéem tou nejpravdépodob-
néjdi je regulator dobijeni, ktery jsi
zminil. Jednd se o polovodi¢ovou
soucastku, ktera podléha stejné jako
jina elektronickd zafizeni starnuti
materidll. Z indukénich civek alter-
natoru si regulator dobijeni bere ve
vyssich otdckach vysoké slaboprou-
dé napéti, a tudiz se zvétsuje i proud,
ktery do regulatoru pritéka (jedno-
duselze odvodit z Ohmova zdkona).
Regulator musi toto napéti srazit na

dobijeci usmérné-
nou hodnotu cca
14,4 voltu z pa-
vodnich napiiklad
35 volti, které vyrabi al-
ternator. Prebyte¢nou energii pak
reguldtor pfeménuje na teplo. Pro-
to jsou dobijeci regulatory ¢asto po-
mérné velké a umisténé na ramu,
aby mohly lépe odvadét teplo a byly
1épe chlazeny.

Velkym tepelnym namahdanim
samoziejmé cely stabilizator stdr-
ne rychleji nez jiné soucastky a jeho
funkénost tak po letech nemusi byt
stoprocentni. Postupem casu na
ném vznikd vétsi ubytek proudu,
nez je zadan. V krajnim ptipadé
prestane dodavat energii k dobijeni
baterie Gplné.

Servisu se
netieba bat

Pokud nevéfi§ servi-
stiim a chces fesit pro-
blém sdm, za¢ni ové-
fenim, zda problém
vznikd pravé na re-
gulatoru dobijeni.
Postaci ti obycejny
multimetr a zdklad-
ni elektrotechnické znalosti veli¢in.
K zavéru, ze je vadny reguldtor
dobijeni, mé vede fakt, ktery jsi uve-
dl, a to ten, Ze motorka dobiji, ale
mélo, coz vylutuje vétsinu jinych
zdvad. Muzes§ vsak nejdiive ovéfit
funkénost indukénich civek alter-
natoru, jestli na volnobéh posilaji
do reguldtoru pozadované napéti
15-40 volti dle otacek motoru. Po-
kud toto napéti nedodévaji, muze
byt vada v civkach, které podléha-
ji po dobu provozu vibracim moto-

ru, a tudiz mechanické inavé (¢asto
se prerusi). Svorky téchto do série
zapojenych civek alternatoru na-
lezne$ v konektoru reguldtoru do-
bijeni, ktery obsahuje zpravidla tfi
vodice. Jeden jako vstup regulatoru
z civek, druhy vodi¢ jako usmérné-
ny vystup pro dobijeni a tfeti spo-
le¢ny jako kostra. Pokud je i zde
vée v poradku, tak na vstupu na-
méfi§ onéch stiidavych 15-40 vol-
tll a na vystupu stabilnich cca 14,4
voltu stejnosmérného napéti (hod-
nota je uvedena v manualu k mo-
tocyklu a zavisi od typu baterie).
Pokud je vystup v neporadku, je
chyba opravdu v regulétoru dobije-

ni, ktery si Zdda vymeénu. Pokud jsi
ovéem i na vystupu reguldtoru na-
meéfil spravné hodnoty, je zapotiebi
hledat poruchu nékde v kabelazi od
regulatoru k baterii. Kabeldz muze
byt nékde bez izolace a zkratovat se
napt. o kostru.

Bohuzel regulator dobijeni je
prakticky neopravitelna kompo-
nenta, a tak je nutna vyména kus
zakus. Zapojeni je jednoduché po-
moci konektoru, na kterém jsi mé-
fil hodnoty. Lze jej tedy pujcit od
nékoho se stejnym typem reguld-
toru a nejprve ozkouset, jestli se
nechystd$§ koupit novy reguldtor
zbyte¢né. [ ]

®» JAKPOZNAS, ZE MOTORKA DOBIJi SPRAVNE?

Pri piloZeni elektrod voltmetru na svorky baterie bys mél naméfit dobijeci napéti
cca 14,4 voltu. Pokud napéti kolisa na Grovni 12 a méné voltl, motocykl ti stale
nedostatecné dobiji (napéti Ize méfit i pfimo na dobijecich vodicich).



