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K ES UN MOTOR V4 A 90°

Llevabamos mas de un ano
especulando con la configuracion del
motor de Ia RC212V, ya que el angulo
entre cilindros de la 800 cc era de
75/76° pero cy el de Ia 1.000 cc?
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esde el entrenamiento de Mugello del afio pasado

Dhasta ahora, Honda no ha parado de mejorar. HRC

hizo debutar su moto 2013 en el que se hizo inme-

diatamente después a la carrera de Mugello del afio pasado, y

desde entonces no ha parado de perfeccionarse: ha apareci-

do una segunda generacion de puesta a punto del motor, con

una respuesta del gas mas precisa y un chasis con la flexion

lateral revisada para adaptarse mejor a los ultimos neumaticos
Bridgestone.

Honda incluso mantuvo oculto con éxito el disefio de su motor

1.000 cc durante toda la temporada pasada. Sabemos que es

un V4, sabemos que la bomba de agua y el eje de equilibrado ya

no ocupan el mismo lugar que en el motor de 800 cc, y sabemos

que el diametro no puede exceder los 81 mm. Ha habido muchas

especulaciones sobre si el disefio basico de la V habia pasado de

los 75.5° a los 76°, que habian sido la norma en la Ultima década

a algo cercano a los 90°, aunque no teniamos ninguna evidencia

del cambio.

Ahora, sin embargo, lo tenemos. El motor de Honda es un V4 a
90°; el gran airbox que vimos el afio pasado ahora no cubre la parte
superior del cilindro trasero de otro motor en V mas, de 75/76° como
habiamos supuesto; de hecho, se apoya en el conducto de admisién

del motor en V a 90°, un motor ahora mas /argo.

De 75 a 90°
Las razones del cambio son muy sencillas: Honda estaba contenta
con lo que habia logrado hasta la fecha con el motor 800, hallar la
altura y posicion correctos para el centro de masas de su motor. En-
tonces, a la hora de subir la cilindrada hasta los 1.000 cc, decidieron
que subir las culatas otros 6 mm -al aumentar la carrera- habria afectado

demasiado el perfecto equilibrado de masas logrado, lo que, sumado a

la nueva distribucion de pesos requerida por los Bridgestone de 2011,

les llevaron a decidir la arquitectura del nuevo motor. Y habia mucho
espacio para acomodar un motor mas /argo.

Hay otras muchas razones para cambiar a 90° si ello no afecta a la
manejabilidad: no se necesita un eje de equilibrado, lo que ademas aho-
rra perder potencia, el par inercial del motor se controla mucho mejor,
tanto como en la Yamaha M1 y, finalmente, las fluctuaciones de presion
del airbox y de los gases de escape pueden armonizarse para lograr la

maxima potencia.
El uso de un motor en V a 90° por parte de Honda prueba que esta
configuracion funciona, y es una justificacion de lo que defendia Preziosi

086
os7



%W MOTOGP REPORTAJE I _‘ "'E

A e ’
>~ -

.

N\

N

/|

A través de las grandes aperturas laterales de evacuacion de aire
caliente del carenado, se aprecia claramente la culata del banco

hll

La configuracion en V a 90° se escogio para
preservar el perfecto centrado de masas
conseguido con el V4 a 75° de la 800 cc

el afo pasado, cuando declaré que no era necesario reducir el
angulo entre cilindros del V4 italiano. Del mismo modo, el cam-
bio de Honda refuerza la importancia de la correcta distribucion
del peso, especialmente la correcta ubicacion del cigtiefial, y su
influencia en las prestaciones dinamicas de la moto. Hallar esta
posicién es mucho mas facil con un compacto motor de 75/76°,
pero ahora sabemos que también es posible hacerlo con uno a
90°. Ahora a Ducati le toca igualar el logro de Honda y hallar la
correcta distribucion del peso de su V4 a 90°.

Como esta arquitectura requiere mas espacio longitudinal en la
moto que el anterior motor en V cerrada, y el espacio se gana en
la parte trasera, el efecto directo es que carga mas peso en el eje
trasero. Esto se aprovecha solo con neumaticos en los que se pri-
ma la carga de peso en el eje trasero, como los Bridgestone. Por lo
tanto, partiendo de esta premisa, Honda redisefié la moto por ente-
ro para que se adaptase a la perfeccion a estos neumaticos. Ahora
realmente cobra sentido el agresivo rechazo de Nakamoto al nuevo

neumatico de carcasa blanda que Bridgestone estreno a media
temporada 2012. En aquel momento parecia que la unica manera
de hacer trabajar estos nuevos neumaticos era desplazando mas
peso al eje delantero, y ello habria forzado a Honda a redisefar
toda la moto, incluso obligandoles a volver atras y a montar un nue-
vo motor de mas cerrada. Pero segun parece, Honda es capaz de
hacer trabajar estos neumaticos con un nuevo chasis en el que se
han redisefiado zonas de diferente coeficiente de flexion... Visto lo
visto, una gran distancia entre ejes y una distribucion de pesos con
mas carga en el eje delantero, como hace Yamaha, parecen no ser
las Unicas soluciones viables para hacer trabajar a los neumaticos.

Pequenas variaciones

A pesar de los multiples cambios realizados en la RC213V,
ésta parece idéntica a la moto que se estren¢ tras el GP de Mu-
gello de la pasada temporada. Hay nuevos detalles, como unas
pequefias alas colocadas en las salidas de evacuacion de aire
caliente del radiador, que en realidad son protectores anticaida.
El carenado también es inusual, ya que parece el habitual disefa-
do para las carreras con la temperatura ambiental mas elevada,
con enormes salidas de evacuacion de aire caliente del radiador.
Por ultimo, sefalar la reaparicion de las rejillas en las salidas de
escape, para evitar la entrada de piedras en caso de una caida,
rejillas que ya vimos en el GP de Valencia.
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de cilindros delantero.

En el conducto del carenado de evacuacion de aire caliente del radiador
se aprecia una verruga aerodinamica; es un protector en caso de caida.

En la moto de Bautista pudimos ver la colocacion de la bomba de agua,
que ahora toma la potencia de uno de los arboles de levas del banco de
cilindros delantero.

Esta es la primera foto que desvela la configuracion del motor de Ia
RC213V: es un V4, ya conocido, pero el angulo de la V es de 90°. En la
800 cc era de 75/76°.
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SHUHEI NAKAMOTO, VICEPRESIDENTE DE HRC

“Fl cambio a 1.000 cc nos
llevo de vuelta al V4 90°”

escape tuviesen mas
espacio libre y que
estuviesen mas aleja-
dos del amortiguador
posterior.
Este motor, el de la RC213V, es un V4 a 90° con
1.000 cc de cilindrada y su larga carrera, esta-
bamos obligados a levantar mas sus culatas.
Elevarlas afectaria mucho a la distribucion de
peso del motor porque en un V4 tienes cuatro
arboles de levas y dos ejes de distribucion, por
ello incrementamos el angulo de la V para man-
tener el peso abajo. Ademas, ganamos algun
CV de potencia, ya que no es necesario ahnadir
ningun eje de equilibrado, pero ésta no era la
razon del cambio’’

Nakamoto lidera y controla el Departamento de Com-
peticion de Honda en MotoGP, un veterano que lleva 30
aios en la F1 automovilistica y el Mundial de Velocidad.

Ha sido ingeniero jefe de proyecto siete veces, desde
motos tan humildes como la RS 125 hasta la todopode-
rosa RVF 750 de resistencia de finales de los noventa,
con motor V4 90°. Por ello aprovechamos para pregun-
tarle por qué ese cambio de filosofia acerca del angulo
entre cilindros de su V4 a lo largo de estas décadas.
“La razon original del motor en V con un angulo muy
estrecho fue el de hacer sitio para colocar el mono-
amortiguador posterior. Los motores en V mas abierta
provocan que los colectores de escape, calientes,
pasen cerca del monoamortiguador, afectando su
funcionamiento. Elegir el motor de V cerrada fue un
compromiso, porque permitia que los colectores de




