LARO que hasta los mas tra-

bajadores necesitan un
buen estimule de vez en cuando.
Para Honda, la hurillacion sufri-
da en el 'B6 a manos de Yama-
ha, tanto en la cilindrada del
cuarto de litro como en la del
medio litro, fue un acicate in-
mejorable.

En HRC se pusieron a trabajar
durc nada mas terminar [a tem-
porada para dar la vuelta a su si-
tuacian de inferioridad. El hecha
de que lo lograron es ya historia,
¥ centrandonos en 250 cc., la
version '87 de la NSR 250 comen-
28 su andadura triunfal con la
pole position en el primer Gran
Premio de la temporada en Ja-
pon y la posterior victoria en ma-
nos de Masaru Kobayashi en
una himeda carrera en Suzuka,
Aquel fue sdlo el inicio de un do-
minio claro a lo largo de la tem-
porada. Doce victorias en guince
Grandes Premios v las cinco pri-
meras plazas en la clasificacién
final avalan de forma irrebatible
53 superioridad,

El mejor de todos los pilotos
de Honda, vy campedn del mun-
do, fue el veterano y astuto pilo-
to aleman Toni Mang, que se ha-
cia con su primer titulo mundial
desde que en 1985 comenzara a
correr sobre motos de la marca.
Un titulo que sumar a sus dos
campeonatos de 250 cco. en el
‘80 v '81 sobre las Kawasaki con
las gque dominaba también en
la desaparecida categoria de
50 cc.

Sin embargo, el piloto de Hone
da que mas impresionaba en los
compases finales de la tempora-
da era el subcampedn de la ca-
tegoria en el "86, el espafiol Sito
Pons. La temporada comenzaba
para Sito con una segunda plaza
en Suzuka, que eguivalia a pre-
sentarse en la siguiente cita en
Jerez como lider del Mundial al
no participar Kobayashi en el
resto del campeonato. Todo ha-
cia pensar, por tanto, que el '87
iba a ser el afio de Sito, pero una
caida en entrenamientos en Je-
rez le causaba una dolorosa le-
sion de mufieca que iba a lastrar
sus posibilidades en la primera
parte de la temporada.

A pesar de ello, Sito puntuaba
en todas las carreras del afo, a
excepcion de Suecia, donde
sproblemas de encendidos,
como siermnpre dicen los japone-
ses (jlas Honda nunca gripan?),
causargon su Unico abandono,
poOr causas mecanicas, de la
temporada. En los Grandes Pre-
mios sudamericanos Sito estuvo
soberbio, guedando segundo
tras Dominique Sarron en Brasil,
pero invirtiendo las posiciones
con su rival francés de Honda
para ganar el Gitimo Gran Premio
de la temporada en Argentina,
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Prueba racing

Monopolio

Los Mundiales son un poco la historia de la cigarra
y la hormiga. Los que mas trabajan durante el
invierno, recogen durante |la temporada una buena
cosecha en triunfos, gloria y publicidad. En HRC
realizaron un duro y buen trabajo durante el pasado
inviemo y sus resultados del '87 asi lo atestiguan.
Para vosotros, la prueba de la NSR 250 Campsa de
Sito Pons, una inmejorable representante del
monopolio que las Honda han ejercido en los
Grandes Premios del cuarto de litro.

haciendo una demostracidon de
ese pilotaje frio v calculador en
momentos de «alta tensidne, que
me hace estar seguro de que al-
gun dia, mas pronto o mas tarde,
Sito serda campedn del mundo,

Ya ha estado cerca de conse-
guirlo en dos ocasiones (88 vy
'87) ¥ aquella victoria en Argenti-
na le permitia empatar a puntos
totales con el eventual subcam:
peon, el aleman Reinhold Roth,
Sito tiene una actitud ante la
competicion muy similar a la de
Taoni Mang. Ambos son capaces
de planear una carrera casi
como si fuera una campana mi-
litar. jPero Sito es mucho mas jo-
ven que Toni!

Tode lo que Sito necesita es
un poco mas de suerte v una do-
sis continua de agresividad. Has-
ta ahora Sito ha sido verdadera-
mente agresivo solo en ocasio-
nes, y para ganar el Campeona-
to del Mundo jhay que mostrar-
52 agresivo siempre!

Pequenas
modificaciones

Tuve mi oportunidad de probar
la Honda Campsa de Sito en Ca-
lafat al dia siguiente de que Pons
terminara segundo con ella en el
Superprestigio, tras su gran rival,
la Yamaha de Juan Garriga. Esta
prusba me permitid comprobar
lo mucho que las aparentemen-
te pequenas modificacionas rea-
lizadas por Honda han mejorado
la moto con respecto a la version
del '86 que probeé en Japon.

Pequenas porque, al contrario
que en la 500 V4 de Gran Premio,
en la que se llevd a cabo un re-
diseno del motor, incluyendo la
apertura del angulo de la suves
entre los cilindros de 907 a 112°,
para aumentar el espacio para

las laminas de admisidn, colocar
los carburadores entre los cilin-
dros y para conseguir también
unos trayectos mas favorables
para los escapes, Honda se con-
centrd, en la hermana pequena
de 250 c.c, en afinar en vez de
redisenar.

El motor de la NSR 250 ha de-
jado de ser, por tanto, la mitad
de un 500 V4 y sigue conservan-
do el esquema de la RS 250 RW
con la que Freddie Spencer gand
su Onico titulo de «dos y medios
en el '85. En la NSR de Site Pons,
que e3 idéntica a la campeona
del mundo de Mang, a excepcidn
de la suspension White Power
adoptada por éste, el cilindro de-
recho apunta hacia abajo for
mando un angule de unos 45°
con la horizontal, v el cilindro iz
quierdo apunta hacia arriba
aproximadamente con el mismo
angulo sobre la horizontal. La ali-
mentacién a las cajas de lami-
nas de ambos cilindros esta ase-
gurada por un par de carburado-
res Keihin de campana cilindrica
de 38 mm. de didmetro de difu-
sor, montados juntos detras del
cilindro izquierdo, encima de los
carteres.

Estos dos Keihin sustituyen al
carburador dnico de doble difu-
s0r usado la pasada temporada
en las motos de fabrica. El moti-
v de esle cambio es un secre-
10, aungue quiza se deba a razo-
nes de mejor dosificacidn de la
mezcla. «Sencillamente nos las
entregaron asi —me dijo Santi
Mulerg, el jefe de mecanicos del
equipo de Sito Pons, que estuvo
con nosotros en Calafat. — Hon-
da nunca nos difo por gué cam-
biaron el sistema de carburado-
res, jy noselros nunca se lo pre-
guntamasi» Asi que poco puedo
y0 anadir...

El trabajo en Honda el afio pa-
sado por estas fechas se centrd,
por consiguiente, en ese aspec-
to tan tradicionalmente fértil del
diseno para el técnico de moto-
res de dos tiempos: los cilindros.
En lugar del ATAC con su siste-
ma de volumen variable del es-
cape Que eguipaban los motores
del "86, Honda adoptd un siste
ma de altura variable de la um-
brera de escape al estilo Yama-
ha, controlada por un motor eléc.
trico mandado electrdnicamente
por 2l cuentavueltas.

Al mismo tiempo, trabajaron
sobre el diagrama la distribucion
de sus cilindros de cinco trans-
ferts de carga y lumbrera de es-
cape unica y revisaron el siste-
ma de escapes, gue en una 250
c.c, bicilindrica no presenta tan-
tos problemas de espacio como
en una tetracilindrica de 500 c.c.,
lo cual permite disefiar las sali-
das de los escapes sin tantos
compromisos e impedimentos.
Sin embargo, la colocacion de la
admision de ambos cilindros en
la parte posterior obliga a la sa-
lida del escape del cilindro iz
quierdo (el que apunta hacia arri-
ba y hacia delante), cuya lumbre-
ra tarmbién va mirando hacia de-
lante, a realizar una curva consi-
derable, ofreciendo seguramente
con ello una forma menos favo-
rable que la de su compafero,
qgue sale derecho hacia abajo y
hacia atras.

la solucidn a esto hubiera sido
abrir la =uves de los cilindros
como se ha hecho en la 500
{112° en lugar de 90°), pudiendo
colocar asi los carburadores en
el centro de 13 «uves mirando ha-
cia delante y consiguiendo un re-
comido mas favorable para la sa-
lida de los escapes, como Yama-
ha ha hecho en su TZ 250. El no
haberlo hecho se debe presumi-
biemente al incremento de vibra-
ciones que ello puede traer a
causa del ligero desequilibrio pri-
mario que ello introduce, y que
probablemente en una 500 sea
menos notorio que en una bici-
lindrica en ¥ de cighefal unico,
como &5 la dos y medio.

Grandes resultados

La primera consecusncia de
las modificaciones realizadas
por HRC a su bicilindrico de 54
mm. de diametro por 54.5 mm. de
carrera fue el elevar la potencia

La estabilidad y tacto, tanto a Ia
entrada como a la salida de las
curvas, no son e punto fuerte de
la Honda NSR 250. Sin llegar a
tener auténticos defeclos, lz parte
ciclo de la campeona '87 esta por
debajo de su magnifico motor.







/as de segunda con un
nsiblemente mayor qus

i jemplo: Ia Aprilia de Loris
. Beggiani que habia estado pilo-
‘tando mas o menos una hora an-
tes. El hecho de que la Honda, Ii-
geramente mayor que la moto
italiana, me viniera més a la me-
dida, puede haber influido algo
BN &5 sensacion: sin embarga,
me sentia capaz de acelerar an-
tes en la moto de Reggiani que
en la Honda, porque es mucho
mas agil, aungue la Honda real

conserva su estructura en V a 80° y sin
novedades en el encendide electronico y
el embragus en seco. Su arma secreta
son las nuevas vélvulas de escape
similares a las «power valver ds
Yamaha. La direccion forma un cerado
dngulo de 23° con la verlical,
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El rendimiento de los frenos
s excepcional, en especial el
dobie disco Nissin delanfero.
La horguilla y el amortiguador
eran en la molor de Sifo los
Showa originales. La
carburacion esta encangads a
dos Keihin en lugar del dnico
carburador de doble difusor
del ‘86.

unos 4 km/h. sobre Ia A.pnﬂa ¥
algo mas sobre las Yamaha YZR
250, Pero en Calafat, un circuito
lento, esta desventaja en veloci-
dad punta de las Yamaha deja
de serio, mieniras que su supe-
rior estabilidad y manejabilidad
adguieren toda su imporancia.
Ello, unida a la habilidad de
Garriga, le permitid defenderse
de Pons y de Regaiani y hacerse
con el triunfo en dos de las tres
mangas del Superprestigio, con
la consiguients victoria absoluta.

Mas dificil es ponerse a expli-
car por qué la Yamaha se mane-
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ja mejor, ya que es visiblemente
mas aita que la Honda y que la
Aprilia, v, sin embargo, no slo
23 mas estable al entrar en cur-
vas que la Honda, sino que apli-
ca su potencia (menor, eso si)
mejor al salir de las mismas.
Este dltimo factor ha traido de
cabera a Mang durante toda la
temporada v le llevd a experi-
mentar con los amortiguadores
traseros White Power,

El equipo Campsa, por el con-
trario, ha mantenido su moto en
todos sus apartados de acuerdo
con los reglajes recomendados
por HRC durante toda la tempo-
rada, usando los recambios su-
ministrados por Honda sin reali-
zar ninguna experimentacion por
s cuenta, segun Santi Mulero.

Con la mang en &l corazan, no
puedo decir que yo fuera capaz
de notar ninguno de los supues-
tos problemas de traccion en la
salida de virajes a plena poten-
cia que todo el mundillo de los
Grandes Premios aseguraba que
aquejaban a las NSR 250. Lo que
s noté es que la moto tendia a
descolocarse al frepar muy fuer-
te, con la rueda trasera querien-
do despegarse del suglo incluso
si precargaba la suspensidn to-
cando el freno trasero antes gue
el delantero.

Este etecto es consecuencia
sin duda del extremadamente
adelantado reparto de pesos del
nuevo chasis desarrollado por
Honda para la NSR de esta tem-
porada. Este disefio no sdlo es
mas recogido v limpic que los
anteriores, sino también mas pe-
sado, contribuyendo a elevar el
peso de la moto hasta sus 93 kg,
con aceite y agua, sin gasolina.
Aun con ese aumento esta acep-
tablemente praximo al limite mi-
nimo de la categoria en el Mun-
dial, que es de 50 kg,

Es la distribucion de este peso,
con el 56%: sobre el tren delan-
tero v el 44% restante sobre el
trasero, unida al excelente rendi-
miento de la frenada proporcio-
nada por el doble disco Missin
delantero de 270 mm. de diame-
tro con sus pinzas de cuatro pis-
tones, Ios que tienen ciertamen-
te la responsabilidad de la ten-
dencia a descolocarse en las fre-
nadas fuertes v de que los pilo-
tos de Honda como Sito Pons
hayan tenido tanios problemas
con ases de la frenada como
Reggiani v Cadalora,

Santi Mulero, con sus motos. Ef
jefe de mecdnicos del equipo
Campsa, a pesar de insistir en
el poco trabajo particular
realizado sobre las NSR,
también tlene sus secretos,
como la distancia enire ajes. La
Honda, en accion en Calafat.
Suave y muy, muy répida.

Al mismo tiempo, ¥ aungue yo
na fui capaz de experimentarlos
{zquiza insuficiente agresividad
comparado con un auténtico pi-
loto de Gran Premio?), se supo-
ne que las Honda tenian proble-
mas de ftraccion en curvas len-
tas, lo que llevd a varios pilotos
de las NSR 250 a experimentar
con la distancia entre ejes de
sus motos para intentar resolver-
los. Curiosamente la distancia
entre ejes exacta de la moto de
Sito fue el Unico dato de los 28
que componen mi cuestionario
de ficha técnica gue Santi Mule-
ro decling especificar, asi que
quiza sea gue ha encontraro el
reglaje magico para conseguir
que la moto se comporte bien a
la salida de los virajes...

En cualguier caso, el compor-
tamiento de la Honda en algunas
curvas de Calafat no me satisfi-
7o plenamente, ya que noté una
tendencia de |a rueda delantera
a irse hacia fuera mientras estas
trazando. Sorprendentemente, el
angulo de la pipa sobre la que
gira la horquilla Showa de 43
mm. de diametro de barras es de
23" fijo y el avance sdlo puede
ser modificado subiendo o ba-
jando la altura de la moto por
medio de la suspension trasera,
Yo pensaba que una mayor posi-
bilidad de regulacion es un requi-
sito fundamental para una moto
que aspira a ser campeona del
mundo en estos tiempos, pero, al
fin y al cabo, doctores tiene Hon-
da... Lo cierto s que 23° &5 un
angulo muy cerrado, y por ello no
puedo realmente explicar &l por
qué la rueda delantera empujaba
ocasionaimente como lo hacia,
ya gque éste es un efecto tipico
de un angulo de direccion dema-
siado abierto. ;(5e deberd quizd
al perfil del neumatico?

Un motor que vale
un campeonato

Sobre lo gue no me quedd nin-
guna duda fue sobre el motor. En
él encontramos la clase de po-
tencia y prestaciones generales
que hacen a una moto campeo-
na tras una temporada de Gran-
des Premios. Sorprendentemen-
te, para un propulsor que de-
sarrolla una potencia tan compe-
titiva, el NSR 250 es muy suave.
Es casi como el de una supermo-
to de camretera por la forma de
desarrollar sus caballos, gracias
sin duda al nuevo diseno de val
vula de escape, gue ha sido cui-
dadosamente situada para no in-
fringir las patentes de Yamaha
(jrecuerda que ellos lo hicieron
primero!) con sus spower valves

Hay potencia utilizable desde
tan abajo como 8.200 r.p.m., aun-
gue, mMas que con una notable
superbanda de potencia, con un

incremento lineal de los caballos
hasta la cifra maxima, justo por
encima de las 12500 rpm. La
Honda ofrece ademas la posibi-
lidad de rodar por encima de
este régimen, lo cual te permite
aguantar una marcha entre cur-
vas sin que el motor comience a
decaer hasta mas alld de las
13.000 vueltas,

Este buen grado de elasticidad
unido a buena potencia abajo no
era una cualidad de los anterio-
res bicilindricos en =V= de Gran
Premio de la marca del ala, pero
en la moto de Sito se traducia en
que podia hacer en segunda se-
ries completas de curvas, inclui-
das las de detras de boxes, para
después cambiar enseguida a
lercera en medio de las «eses»,
Con ello no solo podia colocar
mejor la moto para el bache que
hay en la salida, cuando estas in-
clinado a tope hacia la izquierda,
sino que también me evitaba el
tener que intentar accionar la pa-
lanca de cambios, situada en el
ladeo tzquierdo, con la bota rozan-
do el asfalto, La N3R 250 empu-
jaba limpiamente desde tan aba-
jo como 8.500 r.p.m. en tercera, v
lueqgo podia mantenerla, si que-
ria, hasta la siguiente curva len-
ta de derechas sin que la poten-
cia cayera en picado.

Si tuviera que sefialar la cuali-
dad de la Honda que mas ha
contribuido a convertirla en la
ganadora del Mundial '87 tan cla-
ramente, tendria que decir que
ésta es la habilidad del motor

 ricua Tecuics

Motor: Bicilindsfica en V a 80°, dos
tiempas, refrigerado por agua. Ad-
misitn por [d&minas, valwla da asca-
pe conlrolada electrinicamente. Ci
gliehal (nico,

Dimensiones intemas: 54 x 545 mm.
Cilindrada totak 243 cm-.

Potencia maxima: 80 CY. a 12800
L,

Carburacion: Dos Kaihin de 38 mim.
de didmetro de difusar.

Encendido: Electranico COIL

Caja de cambios: De Seis velocida:
des, desmorntable

Embrague: Multidisco en seco, Cin
co discos de fibra y seis da acero.
Chasis: Tipo dable viga an aluminio.
Angule de la direccion: 23",
Distancia entre ejes: Mo declarada,
Distribucion de pesos: 56% delante,
A%y deitras.

Suspensiones: Delante, horguilla te
lescopica Showa de 43 mm, & de
barras. Delras, monoamoriguador
con sistema Prolink de prograsivie
dad variable v amartiguader Showa
colocado warticalmente,

Frenos: Dedante, doble disco da 270
mm. & con pinzas Nissin de cuatro
pistones, Detrds, un disco de 190
mm. con pinza Nissin de dos pis-
tones,

Ruedas y neumaticos: Delante, Me
chelin Radial 1280 = 17 sobre {lanta
de 3.5 Detras, Michelin Radial
15461 % 17 sobtwe llanta de 4,57
Peso: 92 kg, con agua y aceite perg
5in combustible

Velocidad méxima: 254 kmih,

Ano de fabrcacion: 1987

para ofrecer elasticidad a la vez
gue cantidades sustanciales de
potencia.

Esto no significa que la mane-
jabilidad sea insatisfactoria, tan
solo que el motor tiende a oscu-
recerla. Uno se siente a gusto en
la Honda, porgue la posicion de
pilotaje es bastante sneutras a
pesar de o adelantado del repar-
to de masas y no hay peso inde-
bide cargando sobre tus brazos
¥ tus mufiecas como en la JJ-Co-
bas campeona de Europa de Ja-
vier Cardelds que estuve pilotan-
do previamente. En la Honda «te
sientas» en la moto mas que «so-
bres la moto.

Lo que encontré dificil de so-
portar fue el angulc tan pronun-
ciado selececionado por Sito para
los semimanillares. Estan marca-
damente inclinados v con las
mangetas tan alejadas, que en
realidad sdlo puedes utilizar un
dedo para accionarlas. Esto ha-
cia bastante dificil pilotar con
uno o dos dedos colocados por
precaucion en la maneta de em-
brague, como me gusta hacer en
las dos tiempos, incluidas las ja-
ponesas de fabrica puestas a
punto para pruebas, esto es, ri-
cas de carburacion (aunque, por
supuesto, nUNca gripan, jrecuer-
das?). De hecho, al moverme so-
bre la moto para colocarme a
uno u otro lado para una curva,
en varias ocasiones acabé accio-
nando el embrague sin querer,

Supongo que todo es cuestion
de gustos personales. Sin embar-
go, me parece curioso, puesto
que Sito nunca corrid con scin-
cuentass, ;donde habrd cogido
esas extranas costumbras?

Cluizd el poco brazo de palan-
ca que estos caidos semimani-
llares proporcionan mejoren el
comportamiento ligeramente in-
seguro de la Honda al entrar en
curva. La moto de Sito tiene un
tacto ligero y manejable, pero no
es tan facil de inclinar de lado a
lado como la ultrabaja Aprilia v
ademas a veces aparece aguel
problema del tren delantero.

Los ingeniercs de Honda esta-
ran seguramente trabajando
duro este invierno para solucio-
nar las extravagancias de mane-
jo de esta moto, que creo mejor
calificar mas como inconsisten-
cias que2 como defectos. Y, al
mismo tiempo, intentaran mante-
nerse delante de Yamaha y de
Rotax en la carrera de la po-
tencia.

5i lo consiguen, quiza Sito
Pons lograra su objetivo al tercer
intento en el "88 y ganara al fin
gse esquivo Campeonato del
Mundo que viene intentando ase-
gurarse en las dos dltimas tem-
poradas. Se lo merece. [

Alan CATHCART/M. M.
Fotos: JIMENEZBOET
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