Circuit-test Honda VTR 1000 SP-1/RC51

Joor de Knleen

Ooit haalde Fred Merkel twee Superbike-wereldtitels
voor ’s werelds grootste motorenconstructeur. Toen
kwam Ducati. En reeg titel aan titel. 0ok Honda’s
fameuze RC45 slaagde er niet in om Ducati’s hegemonie
te breken. Misschien wordt dat in 2000 anders. Want
dan komt Honda zelf met een V-twin: de VIR 1000 in
raceversie. Alan Cathcart reed er mee en ging door de

knieén. Net als Honda....

De beslissing van Honda om het V4-concept opzij
te schuiven en te kiezen voor een V-motor met de
helft zoveel cilinders, zal door sommigen als een
nederlaag worden beschouwd. Feit is wel dat met
de RC45 een eind is gekomen aan een tijdperk in
het WK Superbike. De FWS, RVE, RC30 en RC45
stonden de afgelopen jaren telkens garant voor
succes in de WK Superbike- en de Endurance-
wedstrijden. De Honda VTR 1000 SP-1 zal daarom
niet alleen tegen de rode twins moeten opboksen,

maar ook nog eens tegen die loodzware erfenis.
Als we helemaal eerlijk zijn, moeten we toegeven
dat de RC45 nooit echt aan de hoge verwachtin-
gen heeft kunnen voldoen. Ondanks de wereldtitel
van John Kocinski waren de successen van de
jongste V4-racer van Honda niet van dien aard dat
het bij de Honda-dealers storm liep voor de stan-
daardversie. Dit was enerzijds te wijten aan de
weinig originele styling van de machine, maar
anderzijds ook aan het feit dat alleen de fabrieks-

Het is nog een beefje een lappendeken van
carbon, ongespoten keviar-mix en alumi-
nium, maar het is hem wel: de VTR 1000
SP-1 in HRC-race-uitvoering.

Voor (

teams en de grootste importeurteams over vol-
doende budget beschikten om van hun RC45 een
echte racewinnaar te maken.

In 2001 worden op internationaal niveau echter
de nieuwe technische reglementen van kracht,
waardoor Superbike-racers weer veel nauwer
moeten aanleunen tegen de kit-versies van de
standaardmachines. Tegen die achtergrond was
Honda wel verplicht om een nieuwe motorfiets te
ontwikkelen, die betaalbaar zou zijn voor de
privé-rijders, zowel op het vlak van de aankoop-
prijs als op het vlak van de bedrijfskosten. De
VTR 1000 SP-1 (of, zoals de Amerikanen hem noe-
men, de RC51) is hiervan het resultaat.

In 1996 al zetten Honda R&D en HRC het licht op
groen om een racetwin te ontwikkelen. De Honda
RC45 had toen nog een heel mooie carriére voor
de boeg. Vandaar dat we Honda wel geloven wan-
neer ze beweren dat de machine in de eerste
plaats was bedoeld om privé-coureurs van con-
currerend materiaal te voorzien en niet zozeer om
Ducati eindelijk een koekje van eigen deeg voor te




schotelen. Toch blijft dat de hoofdopdracht voor
volgend seizoen, als je het mij vraagt...

Het prototype van de RC51 kit-fiets die ik in
Motegi aan de tand mocht voelen, is de machine
waarmee iedereen volgend jaar een gooi naar de
wereld- of nationale titels kan doen. Alleen krij-
gen Colin Edwards en Aaron Slight in het WK en
Duhamel en Hayden in het Amerikaanse kam-
pioenschap een speciale versie in handen
gestopt.

Superslank

Het eerste wat opvalt wanneer je je been over het
zadel van de Honda-twin zwaait, is de smalle en
compacte constructie. Zelfs inclusief de kit-radia-
teurs is de machine heel wat slanker dan de Suzu-
ki TL 1000 R en de Aprilia Mille. De RC51 voelt
ook lager aan dan de Ducati, maar misschien is
dat toe te schrijven aan het feit dat de twee uit-
laten aan beide zijden van het achterwiel zijn
opgesteld, en niet onder het zitje (zoals bij de
Duc) een onderkomen hebben gevonden. Je krijgt
echt de indruk dat je in de machine zit in plaats
van erop. Die indruk wordt nog versterkt door het
feit dat je je zonder al te veel plooiwerk achter de
stroomlijnruit kunt verstoppen, wat de lucht-
weerstand van het geheel ten goede komt.

Het lagere zwaartepunt in vergelijking met dat
van de Ducati laat ook toe om de machine sneller
van het ene oor op het andere te gooien, maar gek
genoeg leidt het niet tot een betere stabiliteit op
een hobbelig wegdek. Aan dat aspect zullen de
Japanse ingenieurs tijdens de komende winter-
maanden ongetwijfeld nog een vette kluif heb-

ben. Wellicht is het mede te wijten aan de achter-
vering: misschien staat het scharnierpunt niet op
de juiste plaats of reageert de achterste Showa
niet progressief genoeg. Wanneer je bijvoorbeeld
hard uit de eerste bocht van Motegi wegaccele-
reert en nog voor je de machine hebt overeind
gezet een hobbel in het wegdek raakt, beginnen
de stuurhelften plots erg wild heen en weer te
slaan. Toen dat me voor de eerste keer overkwam,
meende ik dat de vering ingesteld was op het
lagere gewicht van mijn Japanse collega-test-
rijders en niet op het semi-Sumo gewicht van
mezelf. Ik probeerde het probleem op te lossen
door de stuurdemper wat harder af te stellen,
maar het enige wat die ingreep opleverde was dat
de RC51 nu veel minder zin had om een bocht te
nemen. En toen ik even later langs de baan stond
toe te kijken hoe een Japanse testrijder, die blijk-
baar iedere dag hoogstens één bord sushi krijgt
voorgeschoteld, met hetzelfde probleem kampte,
besefte ik dat het duidelijk een zwak punt van de
RC51 was. Gek genoeg bleek de ellende groten-
deels te kunnen worden opgelost door het blok
op de hobbelige secties minder toeren te laten
maken!

Nadat ik in de lange snelle Turn 4 met een nog
angstaanjagender tank slapper was geconfron-
teerd, schakelde ik de volgende keer een versnel-
ling op, waardoor ik de bocht vooral ‘op het kop-
pel’ rondde en van het ongezellige rijgedrag was
bijna niets meer te merken...

Toch blijf ik ervan overtuigd dat een groot deel
van het probleem met een andere instelling van
de vering kan worden opgelost.
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Daar tegenover legt de Honda RC51 een heel pak
troefkaarten op tafel. Een van de meest winst-
gevende betreft de indrukwekkende remkracht:
een combinatie van de forse Brembo-schijven
voor en de motorrem van de twee dikke cilinders,
die dankzij de slipper clutch optimaal kan wor-
den benut. Toch zou ik u afraden om een ‘Foggy’ te
doen en de motor helemaal over zijn toeren te
laten gaan door hem bij het aanremmen van een
bocht in zijn één te gooien, zoals de wereldkam-
pioen wel eens doet vlak voor de chicane in de
laatste ronde op Assen. De kleppen van deze
machine worden immers niet desmodromisch
bediend! Ook is de grote stabiliteit onder het rem-
men te danken aan de lage zithoogte, waardoor de
gewichtsverplaatsing bij een flinke remmanoeuvre
binnen de perken blijft (zeker in vergelijking met
een Ducati). De Honda blijft onder die omstandig-
heden netjes de gekozen rijlijn volgen, zelfs wan-
neer je geen gebruik maakt van de achterrem. Wat
overigens af te raden is wanneer je aan boord van
een V-twin snelle rondetijden op de klok wilt zet-
ten. Bovendien verkrijgt Honda die stabiliteit op
een eerlijke manier, zonder dat ze het stationaire
toerental van de motor zo hoog opdrijft als... eh...
sommige fabrieksteams wel durven te doen!

Toch zou dit misschien niet eens een domme
beslissing zijn van Honda, want de RC51 heeft
momenteel nog wel last van het onvoorspelbare
oppikken van de motor vanuit een gesloten gas-
klep. Dit is blijkbaar een probleem dat inherent is
aan een racemachine met een volledig geprogram-
meerd EFI-systeem, dat aan het begin van een
lange ontwikkeling staat. De kit-R7 van Yamaha
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. L veiligheidsredenen en maken ons nog altijd zorgen om de zuigersnelheid! Van-
daar dat de toerentalbegrenzer al op 11.000 toeren in actie treedt op de kit-fists.
Die machine zou dankzi] andere nokkenassen, bewerkte cilinderkoppen, hogere

‘Hoe vertel ik

de mannen langs de

baan dat er nog een hoop

moet gebeuren?!, peinst de test-

rijder op het rechte eind van Motegi.
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Tech.n!sche ontwikkeling VTR 1000 SP-1
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g bedraagt dan ook 100 x 83,6 mm, waardoor een cllinder-
at. Bovendlen werd de ketting voor de nokkenasaan-
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doeners, Problemen met de drijfstangen en de krukas en gebarsten carters

bezorgden de ingenieurs talioze slapeloze nachten. Hoger in de cilinder zorg-
den de zuigersnelheid, het gewicht, het gebrulkte materianl en de vorm van de
zulgerveren voor de nodige ellende. De bediening van de kieppen liep echter
vanaf het begin gesmeerd. Honda overwoog op geen enkel moment haar eigen
systeam van positieve kieppenbediening toe te passen (desmodromisch noch
pneumatisch). ‘Vergeet nist dat Honda geen ervaring had met dit soort toaren-
tallen voor zulke grote zulgers) zegt een van de balangrijkste HRC-ingenieurs,
die bij het project betrokien is. ‘We beperken het tosrental nog steeds om

compressiszuigers mat speciale zuigerveren, een andere krukas, titanlum klep-
pen en lichtere magnesium kieppendeksels goed moeten zijn voor 170 pk aan

de versnellingshak. De fabrieksmotoren kunnen tot 11.500 toeren worden open-

getrokken.

De gasklephuizen van Keihin op de straat-RC51 hebben een diameter van 54 mm,
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RCS1 momentee! half droog (met olie/water, geen benzine) 168 kg en dat s 3 kilo
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ummnumnhd— met de opstelling van het biok tussen
de framebulzen.

2-in-1-in-2-vitlaatsysteem

Het blok doet dan ook dienst als sen dragend element, wasrdoor het gehee! erg
stijf Is. Het traditionale dubbele aluminfum balkenframe weegt dan wel 11,7 kg
(3,6 kg meer dan het ‘scharnierpuntioze’ ontwerp van de standaard-VTR), maar het
is wl een stuk sterker, De HRC-kit voor het rijwielgedeaite omvat niet allesn een
dikkere swingarm, volledlg instelbare racevorken van Showa, een sel Marchesini-
wielen en 320 mm metende Brembo-remschijven met vierzuiger remiisuwen voor
in het voorwlel, maar ook een alternatieve set van dubbele waterradiateurs in
plaats van de opvallende (en functionele) zijdelingse radiateurs op de RCS1 en
VTR-straatfistsen.

De kit wordt tensiotte nog gecompleteerd door een uitermate siim uitiaatsysteem.
Deze is voorloplg nog in stasl uitgevoerd voor de kit-fiets. Dit 2-in-1-in-2-systeem
bestaat onder meer uit een ultermate kort ‘gemesnschappelijk’ middenstuk, dat
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die ik begin dit jaar even mocht testen, kende
immers dezelfde problemen. Op de V-twin zorgt
dit vanwege de dikke zuigers echter voor nog
klammere handjes dan op de vierpitter van Yama-
ha. Wanneer je de snelheid in de bocht zo hoog
mogelijk houdt en daarna het gashendel vanuit
de volledig gesloten positie weer openschroeft, is
het zaak om er het hoofd bij te houden. In het
beste geval krijgt het achterwiel te vroeg te veel
vermogen toegevoerd, waardoor je breed uitwaai-
ert en veel terrein moet prijsgeven. In het slecht-
ste geval wil de machine je met een compleet op
hol geslagen achterwiel uit het zadel lichten. Hoe
leuk dit is, maakte ik tijdens mijn laatste ronde op
de RC51 aan den lijve mee. Even later mocht ik de
machine met een gebroken stroomlijnruit bij de
monteurs inleveren: tijdens mijn wanhopige
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poging om het ding onder controle te krijgen, had
ik het ruitje met mijn helm gewoon aan scherven

geslagen...
straatversie van de SP-1 nogal wat last zou heb-

Overigens fluistert men dat ook de

ben van dit soort ongezonde reacties bij het plots
openen van de gaskraan.

Te gebruiksvriendelijk

Oké, oké, ik weet wel dat jullie vooral willen weten
hoe het nu met het blok zit. Uiteindelijk is dit
Honda’s eerste poging om een Superbike V-twin in
elkaar te knutselen, Wel, ik wil niet zo ver gaan
door te stellen dat privé-teams in het WK en de
nationale kampioenschappen die een Ducati in de
strijd gooien, zich nog niet al te veel zorgen hoe-
ven te maken over de nieuwe twin, maar ik heb
meer dan een licht vermoeden dat de door Honda

aangekondigde 170 pk's niet allemaal van de partij
waren in de kit-fiets die ik in Motegi mocht test-
rijden. En als dat wel het geval was, dan was de
complete kudde slechts beschikbaar een nano-
seconde vidr de toerentalbegrenzer bij 11.000 tpm
in werking trad. Allemaal erg frustrerend, als je het
mij vraagt. Vooral omdat het blok tot op dat
moment zoveel in zijn mars lijkt te hebben. Zodra
je de startknop induwt, komt het blok rommelend
tot leven, en zelfs bij lage toerentallen voel je
amper trillingen. Hetzelfde geldt bij hoge toeren-
tallen, ondanks dat het blok erg stevig in het frame
is gemonteerd. Met de balans zit het dus wel snor.

De motor bouwt naadloos vermogen op vanaf
4.000 tpm en krijgt er echt zin in vanaf 6.000 tpm.
Vanaf dat moment tot 11.000 tpm wordt het ver-

mogen perfect lineair opgebouwd - in feite iets te







