FOTEE P LE BGUOHERL SALL HERAERD

Qué poco se podia sospechar, cuando Honda
anuncié su retorno a la velocidad con
un motor de cuatro tiempos, que la f
cosecha de aquella sorprendente
siembra iba a ser una moto de calle \"

- keenicas, sino que inaugura una catego-
ria. Hemos viajado a Japon para verla ¥ hablar
con los ingenieros gue la han creado.
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da oficialmente a finales del

pasado ano en el Salén de To-
Kio como modelo de calle para su
venta al publico, y se erige como pri-
mer miembro de un nuevo grupo de
motos que iran brotando a lo largo
de la década. Para Takeo Fukui, di-
rector del departamento de investi-
gacion y desarrollo (1+D) de la mar-
ca y presidente del de competicion
(HRC), a corto plazo las motos se cla-
sificaran en dos tipos, de los cuales
el mayoritario sera el de las «motos-
transporte», vehiculos sencillos, ba-
ratos y faciles de conducir, creados
como alternativa al automévil en el

LA Honda NR 750 fue presenta-

trafico urbano y de «cercanias. Y
quedara un sugerente segundo gru-
po destinado a los entusiastas, al pi-
lotaje por placer, que evolucionara
tal y como ahora hacen las deporti-
vas y las turistico-deportivas. Por
ello surgiran dentro de la industria
de las dos ruedas el equivalente a los
Ferrari F-40 y Porsche 959, es decir,
vehiculos en los que el nivel técnico
es primordial y las series muy cor-
tas, con lo que los costes se dispa-
ran y se convierten en objeto de fa-
naticos y coleccionistas. La NR estre-
nara esta especie cuando se ponga
a la venta el proximo ano.

El linaje de este sueno rojo en-

La idea que nacié en 1979 llegard en los
concesionarios en los 'S0, Tecnologia de
alto nivel y precio de altas finanzas para
una moto que lleva a la carretera ideas
tales como la inyeccién v los pistones
ovalados.
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LA HONDA NR 750 SE ERIGE COMO
PRIMER MIEMBRO DE UN NUEVO GRUPO
DE MOTOS QUE IRAN BROTANDO

A LO LARGO DE LA DECADA

cuentra varios borrones concentra-
dos en la casta de los Grandes Pre-
mios. Los prototipos NR 500 que
Honda confié a Mick Grant, Takazu-
mi Katayama y Freddie Spencer, en-
tre otros, decepcionaron incluso a
los mas fieles devotos del cuatro
tiempos. A partir de su comentado y
criticado debut de agosto de 1979
en Silverstone, las distintas versio-
nes de la NR conquistaron sonoros
fracasos desde el punto de vista de-
portivo, aunque el fabricante argu-
menta a toro pasado que su objeti-
vo no eran los resultados en las
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carreras, sino la experimentacion.
Sea cual fuere la realidad, aquel
primidenio intento reposa ahora en
la coleccion que Honda guarda cer-
ca del hotel del circuito de Suzuka,
rodeado de motos que si llegaron al
podio. Su cenida carroceria oculta
celosamente aun 11 anos después
casi todos sus secretos, pero el tiem-
Po no perdona y algunas interiorida-
des se pueden hacer publicas: el tini-
co ciguenal de este V4 (a 90 o 110
segun la version) se apoyaba en ro-
damientos de agujas, y cada una de
sus cuatro munequillas alojaba un

par de bielas, hasta totalizar las
ocho correspondientes a dos por pis-
ton.

En el centro de este cigiienal, un
engranaje transmitia la potencia al
eje intermedio (que acciona las bom-
bas de refrigerante y aceite), y otro
se tallaba en la cara exterior de un
contrapeso para impulsar las casca-
das de pinones de la distribucion
(hay que hacer maravillas para girar
a 20.000 vueltas). La forma exacta
de los pistones no es conocida, pero
en esta primera version bien podrian
ser dos semicirculos unidos por dos
tramos rectos. Precisamente en el
punto de unién de estos dos perfiles
se producian faltas de estanqueidad
en la segmentacion, el mayor pro-
blema con que se ha enfrentado este
concepto de piston seglin reconocia
Kanasawa-san, del departamento de
motores de Honda. En las culatas,
cuatro valvulas de admision y otras
tantas de escape por cilindro (;pue-
do seguir llaméandolos «cilindros»?) se
encargaban de la renovacion de la
mezcla y rodeaban a una pareja de
mintsculas bujias.

Este motor fue evolucionando has-
ta su ultima version, que aparecio en
1982, y los dos siguientes anos se
dedicaron al nonato proyecto del
propulsor sobrealimentado de 250
c.c. Durante el ‘84 se iniciaron los
trabajos para, continuando con el
concepto NR, crear una moto de 750
c.c. que fue puesta a punto durante
algunas carreras de la temporada
‘87. Aquella NR 750 de Resistencia
esta ya muy cerca de la futura moto
de calle que se acaba de presentar y
también encuentra similitudes con
otras dos Honda V4 de carretera: la
RC-30 y la VFR 750 R, especialmen-
te en su edicion 1990. Conservaba
su bateria de carburadores Keihin,
pero la carrera de 42 mm. y el
desplazamiento al lado derecho

de los engranajes de la distribu-
cion son caracteristicas de la
moto que se comercializara.
Con chasis doble viga y
basculante monobrazo adap-
tados de la RVF de Resisten-

cia, esta primera NR wsiete y

medio» lucia una elevadisima
velocidad maxima fruto de su
centenar y medio largo de ca-
ballos suministrados a unas
15.000 r.p.m., y con una curva
, de parméggﬁ pigssleyn merean-
cias que de una moto de carreras.
Nuestro colabosador Alan Cathcart,
que tuvo la oportunidad de probarla
(icomo no!) quedo sorprendido por
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los valores absolutos de potencia y
por la amplitud de la banda util.

Y el tercer capitulo de esta histo-
ria se inicia a finales del ano pasa-
do, al anunciar Honda su intencion
de fabricar una serie matriculable de
NR. Desde entonces, todo han sido
conjeturas sobre las intimidades de
una moto cuyos secretos ahora de-
Jan de serlo. La unica NR 750 cons-
truida nos espera a la puerta del de-
partamento de [+D y Takeo Fukui,
inmerso en este proyecto desde
1979, esta dispuesto a contarnos
casi todo sobre ella.

La mayor de las originalidades de
este propulsor se encuentra en la
forma de sus pistones: cuando hace
12 anos se planted la posibilidad de
enfrentarse contra los dos tiempos
se descubrié que nunca un cuatro
tiempos de cuatro cilindros (maximo
autorizado) alcanzaria potencia sufi-
ciente, pero si lo haria un V8, que
ademas resultaria compacto. Como
a la vista del reglamento era impo-
sible construir un motor tal, se opt6
por disenar un «also ocho cilindros»
al utilizar cuatro pistones de forma
aproximadamente ovalada. La enor-
me superficie resultante proporcio-
naba espacio para ubicar ocho val-
vulas en cada culata.

En esta version para la serie, el
perfil de los pistones se acerca mas
a un ovalo. Su forma es de dos ar-
cos (casi semicircunferencias) en los
laterales unidas por dos arcos (casi
rectos) de elevado diametro. Al igual
que en los primeros motores, la ma-
yor dificultad surgia en las pérdidas
de compresién a través de los seg-
mentos en el punto en que se unen
los arcos, aunque Honda asegura
haber resuelto la dificultad. ;Y estos
taladros que se ven en la falda del
piston por debajo del tercer segmen-
to?: «(Recogen el aceite de las pare-
des del cilindro y antes de devolver-
lo al carter lubrican bulén y pie de
biela».

o
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Debido al uso de dos bielas por ci-
lindro, estos bulones (muy largos, de
unos 100 mm,) tienen cuatro apoyos
por pistén: uno en cada extremo,
como es habitual, y otros dos inter-
medios. Las bielas son de titanio, al
igual que en la RC-30, y el cigienal
es basicamente una derivacion del
ya descrito en la NR 500, pero con
los engranajes de mando de la dis-
tribucién y transmision primarias en
el 1ado derecho. «En la 500 las cas-
cadas de mando de los arboles de le-
vas estaban en el centro del motor
—explica Kanasawa-san—, pero en
la 750 las hemos llevado al lado de-
recho. La razén es que el resalte que
produce en la tapa de la culata de-
lantera impide avanzar el motor sin
tocar la rueda frontal y adelantar el
peso es muy importante en motos
tan potentes» (jvaya sutilezal).

Los pistones no se deslizan sobre
el bloque, sino sobre una especie de
camisas dgruesas 0 postizos, que
también canalizan el refrigerante:
«Es muy dificil mecanizar directa-
mente sobre el bloque la forma oval

de los pistones. Por eso empleamos
cuatro postizos de aluminio con tra-
tamiento interno de Nikasil que tam-
bién forman el plano superior del
bloquer. ;Y como se fijan los cilin-
dros?: «Llevan unas guias que los in-
movilizan y sobre ellos van atornilla-
das las culatas».

Cada una de estas culatas alberga
un par de arboles de levas que a su
vez comandan ocho valvulas por ci-
lindro. «Las valvulas de admisién son
de igual diametro entre si y lo mis-
mo las de escape, pero la NR 500 te-
nia de mayor diametro las valvulas
centrales para aprovechar al maxi-
mo la superficie disponible».

La auténtica novedad de este pro-
pulsor respecto a los anteriores NR
consiste en que por fin a los carbu-
radores se les agradecen los servi-
cios prestados y en su lugar surge
un verdadero sistema de gestion de
motor que, electronicamente, regula
inyeccion y encendido. El sistema de
inyeccion no plantea ninguna nove-
dad entre otras razones porque en
este campo ya esta casi todo inven-

DESDE EL ANUNCIO

DE SU ENTRADA EN PRODUCCION,
TODO HAN SIDO CONJETURAS
SOBRE LAS INTIMIDADES

DE UNA MOTO CUYOS SECRETOS
AHORA DEJAN DE SERLO
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Los mil detalles de una
moto sorprendente:
morro de tiburdn en I
fibra de carbono, faros !
elipsoidales, cipula |
antirreflejos de origen
aerondutico y tomas de
aire en el frontal para |
mejorar la alimentacién,

| A

tado: un regulador de presion de
membrana se encarga de mantener-
la constante en el circuito de com-
bustible que abastece a dos inyecto-
res por cada cilindro (hay una mari-
posa delante de cada inyector) y la
senal de carga se toma de un poten-
ciometro conectado al eje de las ci-
tadas mariposas,

Los escapes adoptan el tortuoso
trazado de las otras V4 de |a marca,
con unas rebuscadas formas que
nunca olvidan quienes han desmon-
tado los colectores de los cilindros
traseros (el concepto de motor trans-
versal de cuatro cilindros en V es ex-
celente para situar el centro de gra-
vedad y disminuir el momento polar
de inercia de la moto, pero nefasto
en accesibilidad).

Y ahora llega el momento de ha-
blar de potencia: el motor NR 750 de
serie tendra tres valores maximos,
dependiendo del destino y la utiliza-
cion. Para el limitadisimo mercado

Japonés se comercializara una ver-
sion de s6lo 77 CV.; en el resto del
planeta se pondra a la venta con 100

CV. a 15.500 r.p.m., a causa de las li-
mitaciones de algunos paises euro-
peos que Honda ha asumido como
propias. A causa de las enormes po-
sibilidades de este motor, Ia versién
limitada al centenar de caballos los
alcanza a medio régimen Y mantie-
ne su entrega en una curva de po-
tencia asombrosamente plana.

cDonde esta, pues, la ventaja de
los pistones ovalados? cTantas alfor-
Jjas para tan poco viaje?

La solucion se encuentra en la ter-
cera de las posibilidades, una confi-
guracion que se obtiene sustituyen-
do el escape y realizando un «tras-
plante de cerebro» en la unidad de
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mando de inyeccion y encendido.
Con estas hechuras la NR alcanza
una potencia, segun Kanasawa-san,
«superior a la que utilizamos en las
24 Horas de Le Mans, que era de
unos 155 CV. Con estas piezas, la NR
de calle llega hasta los 160 caballos
a 15.000 vueltas».

Si se recurre a un buen libro sobre
motores, se consulta con la calcula-

EL MOTOR DE LA NR
730 TENDRA TRES
VALORES MAXIMOS DE
POTENCIA

dora y se compara con lo mejor de
la F-1 auto, este dato pasa de ser
descabellado a incluso timido. Con
su carrera declarada de 42 mm., los
pistones de la NR suben y bajan a
una media de 21 m/s., y se conside-
ra que el limite con los materiales de
hoy esta entre 25 y 26 (ademas, las
cargas hay que repartirlas entre dos
bielas). La presion media efectiva no
llega a 9 bares en la version europea
{ni a 13 en la mas potente), lo que
aun esta lejos de los topes (algo mas
dor de aceite; el motor de arranque
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de 15 en el Ferrari de Mansell).

Empleando estos datos y algo de
audacia, volvemos a la calculadora
para comprobar que con 13 bares y
a 25 m/s. la potencia se acercaria
peligrosamente a... {200 CV.I Es evi-
dente que no hay neumaticos y po-
siblemente ni pilotos para tantos ca-
ballos, pero asi nos hacemos una
idea de las posibilidades que nos
ofrece el dejar de hacer pistones re-
dondos.

Ante esta borrachera de cifras el
resto palidece. Los accesorios del
motor parecen prestados por la
RC-30: el filtro de aceite en el fron-
tal del carter, con su intercambiador
de calor para evitar el uso de radia-

Jjunto al filtro; o la tapa derecha del
carter con visor para calar la distri-
bucion. El considerable diametro del
embrague, de mando mecanico, su-
giere el enorme par a transmitir. El
chasis es otro doble viga tipo Kobas,
con horquilla delantera invertida y
suspension trasera Pro-Link, con un
basculante monobrazo de un tama-
no descomunal. Bajo su amortigua-
dor hay un silencioso cuadrado del
que, a traveés de una brida roscada
A Espana llegaran como maximo
tres ejemplares {(como minimo, nin-

que parece el trabajo de un fontane-
ro de lujo, parten los dos tubos de
salida que asoman al final del colin.
Este se encuentra parcialmente ca-
renado en la zona inferior, no se
sabe si como aislante térmico, truco
aerodinamico o simple guarda-
barros.

La carroceria esta elaborada en
plastico (¢qué plastico?) reforzado
con fibra de carbono, y la ctipula
emplea una coloracion antideslum-
bramiento igual a la de la clipula del
F-16. El carenado oculta los faros
elipsoidales y los radiadores (uno en
el morro y otro delante del motor).
La postura de conduccion esta mas
cerca de una RC-30 que de una VFR.

Para concluir, la pregunta definiti-
va: jque hay que hacer para conse-
quir una? No esta claro cuantas se
fabricaran, pero la gran mayoria se
venderan en Japon a un precio equi-
valente a cuatro millones de pesetas.

Con Takeo Fujui, padre de
la idea del pistén oval,
comentamos los detalles de
las NR, desde la 500 de

# G.P. (arriba, centro) hasta la
Iy «siete v medior de serie

h: (arriba, laterales),

guno) y su precio se disparara has-
ta el estratosférico valor de nueve
millones de pesetas.

&Y sera posible correr con ella? En
HRC niegan esta posibilidad de
modo no tajante, y en otro momen-
to de la conversacion hablan de pie-
zas especiales para alcanzar 160 CV.
y absolutamente siempre se mues-
tran muy orgullosos de su NR. Con
todo esto y un poco de ilusion, no
perdemos la esperanza de ver de
nuevo a la ya mitica NR en los cir-
cuitos. (]
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