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Dominantejte itant
Laat één zaak duidelijk zijn: de overwinning
van de gloednieuwe viertakt twin van Honda
na een tien jaar durend tijdperk van bijna-
complete dominantie door Ducati in
het WK Superbike is een van de
grootste successen van een
Research & Oevelopment-
afdeling in de moder-
ne racerij.

Zelfs zij die het Honda kwalijk hadden
genomen dat ze haar unieke familie
V4-viertakten overboord had gegooid
en het plan had opgevat om een betere

versie van een V-twin te bouwen, kunnen nu
alleen maar bewondering hebben voor het werk
van het team onder leiding van Tetsuo 'what's in
a name' Suzuki. Zij slaagden er immers in om
met een compleet nieuw concept al meteen in
het eerste seizoen de titel in de wacht te slepen.
Sterker nog, Colin Edwards stuurde de SP- 1W
(of RC 51, zoals de machine in de States wordt
genoemd) in april, bij de eerste WK-manche van
het jaar, naar de zege. Er zouden er later tijdens
de WK-campagne nog zeven volgen. Amper
enkele weken na het succesvolle WK-debuut in
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het Zuid-Afrikaanse Kyalami bleek de machine
ook al snel en betrouwbaar genoeg om in I.e
Mans de 24-uursrace op zijn naam te schrijven
- wat ook al een première was voor een twee-
cilinder in de geschiedenis van het WK Endu-
rance. De ultieme bekroning kwam echter in
juli, toen de door Cabin gesponsorde SP-1W van
de 250 cc-azen Tohru Ukawa en Daijiro Katoh
als eerste over de finish ging tijdens de 8 uren
van Suzuka, traditiegetrouw de belangrijkste
wegrace van het jaar voor 's werelds grootste
motorfabrikanten.

Trio twins
Samen met een aantal andere Europese journa-
listen kreeg ik onlangs de kans om de kam-

pioensmachine aan de tand te voelen. Dit zou
gebeuren op het natte asfalt van de Grand Prbt-
baan in Motegi. Een groter contrast met mijn
vorige test had ik me nauwelijks kunnen voor-
stellen. Amper vier dagen daarvoor had ik in het
zonnige Valencia nader kennisgemaakt met
twee twin-rivalen: de fabrieks-Aprilia van Troy
Corser en de officiële Ducati van Troy Bayliss.
Toch raakte ik meteen na het eerste rondje
onder de indruk van het soepele en gebruiks-
vriendelijke karakter van de kampioensmachi-
ne. Bovendien is de Honda ook zeer snel en
voelt hij erg gebalanceerd aan. De zitpositie is
meer 'rationeel' dan op de Ducati - je lijkt min-
der hoog te zitten. Waarschijnlijk is dit gevoel
toe te schrijven aan het feit dat de Akrapovic-



dempers en de prachtig gelaste titanium uitlaat-
pijpen van HRC langs en niet onder het zitje
worden geleid. Daardoor voel je je meer één met
de Honda - net zoals bij de Aprilia - en kun je de
machine ook vlotter van het ene op het andere
oor gooien in een chicane. Bovendien lijkt de
Honda smaller en zelfs kleiner dan de Ducati,
ondanks dat de bredere stroomlijnruit je meer
beschutting biedt tegen de rij wind wanneer je
in Motegi over het lange dalende rechte stuk
voorbij start en finish gaat.
Uitgerekend in die omstandigheden kun je niets
anders dan zwaar onder de indruk komen van
de vermogensontplooiing van de Japanse twin
- hoewel de Ducati bij lage toeren iets meer in
zijn mars lijkt te hebben. De V-motor van Honda
levert zijn vermogen echter bijna net zo soepel
als een elektromotor af. Ik slaagde erin om het
blok vanaf 5.500 toeren helemaal tot tegen de
toerentalbegrenzer (12.000 tpm) open te trek-
ken - zonder dat de motor tegen die behande-
ling protesteerde. En reken er maar op dat zelfs
Colin Edwards handig gebruik maakt van dat
breed uitgesmeerde vermogen. In sommige
krappe bochten accelereert hij rustig vanaf
6.000 toeren. Op die momenten lijkt het ook
alsof je op de band zelf zit: de Michelin-banden,
het rijwielgedeelte en de Showa-schokdemper
seinen je meteen alles door wat er onder de fiets
gebeurt - en meestal is dat goed nieuws...

Toch even opletten
Die directe feedback is mooi meegenomen
• zeker op een natte baan. Een nadeel is dat het
blok toch wel vrij giftig reageert wanneer je zo
onverstandig bent om het gas helemaal te slui-
ten en daarna weer open te schroeven. Een jaar
voordien had ik me op het prototype van deze
machine (SP-1) ook al bijna laten verrassen. Het
komt er dus op aan om alvast iets het gas te ope-
nen voordat je de remmen loslaat, waardoor je
het gas opnieuw progressief kunt open schroe-
ven en zonder al te veel kopzorgen uit de bocht
kunt wegaccelereren. Houd er dan wel rekening
mee dat het voorwiel in de laagste drie versnel-
lingen het contact met moeder aarde tijdelijk
verliest. Gelukkig gebeurt dat niet op zo'n angst-
aanjagende manier als bij de Ducati, bij welke er

De SP-1W bleek op Motegi een voorbeeldige

en goed gemanierde vieiiakt racer te zijn.

heel wat gewicht op het achterwiel rust.
De Honda reageert veel rustiger en blijkt ook in
die omstandigheden veel gebruiksvriendelijker.
Maar het gaat allemaal wel verschrikkelijk hard,
zeker wanneer je in de zone met vijf getallen
komt. Op de SP-1W staat gelukkig een analoge
toerenteller, die zoveel duidelijker afleesbaar is
dan een digitaal exemplaar. Wanneer je de uiter-
mate soepele versnellingsbak aan het werk zet
zodra een groen lampje in het dashboard bij
11.750 toeren begint te knipperen, blijft het blok
boven 10.000 tpm draaien. Daar bevinden zich
immers de meeste paardenkrachten in de (erg)
close-ratio zesbak. Uiteraard gebruikten we op
Motegi alle zes versnellingen. Op sommige
banen laat Colin de verhoudingen aanpassen,
zodat vijf versnellingen volstaan. De motor lijkt
in de hogere toerentallen sneller te reageren
dan een Ducati. Het is daarom aangewezen om
de motor zo lang mogelijk hard te laten huilen.
Net als bij de Aprilia geeft de Honda het beste
vermogen vrij tegen de toerentalbegrenzer aan,
en niet duizend toeren daarvoor (zoals op een
'Duc'). Het vermogen is even breed uitgesmeerd
als op de Aprilia, maar dan wel op een andere
plaats.

Pure fysica
Behalve het typische gehuil van de door tand-
wielen aangedreven nokkenassen komt er uit de

in Slovenië gemaakte dubbele dempers van de
SP-1W een distinctief uitlaatgeluid gerold. De
Honda-motor klinkt iets hoger dan zijn desmo-
quattro-rivaal (met de cilinders ook onder een
hoek van 90 graden), maar zingt wel iets lager
dan een Aprilia (60 graden). Deze laatste machi-
ne trilt ook iets meer dan zijn één jaar oude
concurrent. Een ritje op de endurance-versie
van de Honda maakt eens te meer duidelijk dat
dit een ideale fiets is voor lange afstandsraces.
Dat heeft de motor niet alleen te danken aan
zijn soepele en 'ontspannen' motorkarakteris-
tieken (zeker in vergelijking met de viercilinder-
brigade), maar ook aan zijn wendbaarheid in
chicanes. En dat is dan weer een gevolg van de
slanke constructie, het erg lage zwaartepunt, de
enorm compacte bouw en de goed doordachte
framegeometrie. Van richting veranderen is
ongetwijfeld het sterke punt van de Honda. Dat
blijkt met name in de snelle, klimmende chica-
ne in Motegi of in de bochten net voor je het
start/finish-gedeelte opstuift. Ondanks de erg
conservatieve geometrie die voor de besturing
werd gekozen, is er van onderstuur of ander
ongewenst weggedrag geen sprake.
Op de weinige plaatsen waar er wel erg hard uit
een bocht kon worden geaccelereerd, liet de
Honda echter merken dat dit niet zijn favoriete
bezigheid was door even met zijn kop te schud-
den. Maar wellicht was dat te wijten aan de
zachte instelling van de stuurdemper, die aan de
natte omstandigheden was aangepast.
Op alle andere plaatsen toonde de SP-1W zich
een voorbeeldige en goed gemanierde viertakt
racer. Benieuwd of de Ducati 996R Testastretta
(die tot 13.000 toeren gaat) en de Evoluzione-
versie van de dienst fiets van Troy Corser (tot
12.700 toeren) daar in 2001 wat tegenin kunnen
brengen? Wellicht zullen de Honda-ingenieurs
voor de opvolger van de kampioensfiets de lat
nog 500 toeren hoger leggen, waardoor Colin
Edwards over nog iets meer pk's zal beschikken
in het komende seizoen. De Texas Tornado is er
in ieder geval gerust op...
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