PRISE DE CONTACT

La Yamaha TZR 250 dominait le marché des deux temps super sportifs
quand Honda a présenté sa NSR 250 R, réplique de la machine
championne du monde en 85 avec Freddie Spencer. Plus puissante et
dotée d'une meilleure tenue de route que la Yamaha, la NSR attire tout de
suite les jeunes fanas de vitesse et devient en 87 la machine la plus
vendue dans la catégorie des 250 deux-temps.

texte Takanao Tsuboushi traduit par Michel Montange
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Mais, si les performances étaient bien 13, cer-

tains détails laissaient a désirer pour un usage
quotidien. Les platines de repose-pieds étaient mon-
tées trop souple et bougeaient sous les pieds. La
pédale de frein était en tdle emboutie peinte couleur
alu. Les repose-pieds du passager devaient venir d'un
surplus de piéces de cyclomoteurs. De toute fagon, le
transport d'un passager était impossible avec seule-
ment 15 centimétres de mousse collée sur le dosse-
ret de selle. Par ailleurs, les vibrations moteur étaient
importantes et pénibles sur de longs trajets.

Route et course :
méme combat

Mais Honda avait compris que la demande était forte
pour ces machines concues pour la performance
pure. La nouvelle NSR 250 88, apparue récemment,
est manifestement plus rapide que jamais.

Pour augmenter de facon substantielle la puissance
{bien qu'elle soit toujours «légalementy de 45
chevaux), le moteur a été entiérement redessing, y
compris les carters. Le diamétre des carburateurs
passe de 28 3 34 mm. Pour résoudre des problémes
d'accélération 4 mi-régime, un systéme « PGM CDI »
a été monté. Il s'agit d'un solénoide qui actionne une
valve dans |"admission d'air en fonction du régime et
de I'ouverture des gaz, améliorant les reprises. Ce
systéme contrfle également la courbe d'avance 3
I'allumage non seulement en fonction du régime,
mais aussi selon |'ouverture des boisseaux. C'est une
premiére mondiale !

La valve d'échappement est également modifiée et
est appelée RC valve 2. Un nouveau procédé d'usi-
nage a permis de réduire la tolérance de montage de
45 2 30 centiémes. Cet ajustage améliore la sou-
plesse 4 bas et moyen régimes et permet de reculer la

L ‘esthétique est franchement
hyper-sportive la selle réservée au
passager se confond avec le dosseret. Le
pilote n'est guére mieux loti avec la petite
plaque de mousse collée sur le polyester.
Enlevez juste les clignotants et vous
pouvez vous glisser en premiére ligne
entre Mang et Sarron.




L'allure est celle d'une machine de course. La petite
optique de phare contient une parabole muiti-focales trés
efficace.

zone rouge de 1000 tours. Le taux de compression
monte de 6,2 3 7,3 4 1 et pour Ia premiére fois au
monde, le piston regoit un traitement 4 trois couches.

Jeune cadre dynamique

La partie-cycle et les suspensions sont d'un nouveau
dessin. Le cadre est fait de profié d'aluminium 2
section pentagonale et le bras oscillant est fixé sur
des platines en alu coulé nervurées. Pour compléter la
rigidité de I'ensemble, les tubes de fourches font
41 mm de diamétre. Le moteur n'ayant pas 3
intervenir pour aider 3 la rigidité, il a été monté
souple.

Tout gagne en taille par rapport 4 I'ancien modéle. Le
disque de frein passe de 260 & 272 mm de diamétre,
la jante avant passe 4 trois pouces de large et |'arriére
3 quatre pouces. Les pneus sont des 140/60-18 &
I'avant et 110/70-17 radial  I'arriére. Le sélecteur,

La partie-cycle trés rigide offre la tenue de route d'une
machine de course.
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Le tableau de bord est complet mais la priorité a été
donnée au compte-tours. La zone rouge est
11 500 t/mn.

Le faible angle de chasse procure une
direction trés vive dans les virages. Vule
faible poids de la machine, les suspensions
demandent & étre réglées en fonction du
poids du pilote.

Pratiquement tout est en aluminium sur
cette machine, amenant ainsi le poids 4 sec
4 127 kilos. La rigidité de la partie-cycle a
permis de monter le moteur sur silent-bloc.

Les jantes sont de 3 pouces & 'avant et 4
pouces a l'ammiére. Les petits silencieux en
alu sont la réplique de ceux de la machine
d’usine.




Le systéme « PGM » en dessous des
entrées d'air, contrdle la carburation &
mi-régime pour favoriser les reprises. Le
boitier électronique tient compte du
régime et de I'ouverture des gaz.

son renvoi et les repose-pieds sont en alu forgé. Le
phare est trés petit mais efficace gréce 4 une parabole
multifocale et une ampoule H4. La seule piéce qui ne
soit pas nouvelle sur le modéle 88 est une partie du
bas de carénage héritée du modele précédent.

Performances top-niveau

Les performances de la nouvelle NSR 250 R sont
fantastiques. Dans la plus grande ligne droite de
Suzuka, en légére descente, on atteint 11 800 tours
minute en sixiéme, Cela donne une vitesse de plus de
215 kilométres 3 I'heure ! C'est plus rapide qu'une
CBR 400 RR testée le méme jour.

La puissance des freins a heureusement suivi celle du
moteur et le gain dans les zones de freinage est
d’environ 25 pour cent par rapport 4 |'ancien modele.
L'angle de colonne qui passe de 26° 4 24° procure
une direction trés vive et la ngidité de la partie-cycle
permet de piloter comme on le ferait avec une
véritable machine de course. Sur le pefit tracé de
Suzuka, la NSR 88 est trois secondes plus vite que
I'ancienne sur un temps d'une minute. C'est presque
le méme temps que celui de la machine préparée en
87 par le HRC pour les courses de F3.

Mais vu les performances de la machine, elle requiert
un pilotage expérimenté & cadence élevée. La ma-
chine pesant seulement 127 Kilos 3 sec, le réglage
des suspensions est sensible au poids du pilote.
Malgré le gain important en performances par rapport

= HONDA 250 NSR

2 I'ancienne NSR, n‘importe qui, quels que soient ses
dons de pilote, pourra apprécier le potentiel de la
nouvelle petite bombe. Mais les fimites de la 250
Honda 88 sont trés haut placées au niveau d'une
machine de course, et il devient dangereux de tenter
de les approcher sur la route.

T.T.

Les tubes de fourche font 41 mm de
diamétre. Le freinage est plus puissant de
25 pour cent par rapport au modéle 87.

FICHE TECHNIQUE

MOTEUR

Type : bicylindre en V 4 90°, 2 temps, refroidi par eau.
Embiellage : viebrequin assemblé sur roulements ; biglles mono-
bloc.

Distribution : admission 3 clapets dans le carter, systéme de
réqulation 4 I'admission (PGM) et & I'échappement commandé
électroniquement.

Cylindrée : 249 cm’.

Alésage x course : 54 x 54,5 mm.

Rapport volumétrique : 7,3.

Puissance maxi : 45 chevaux & 9 500 tr/mn (limite fixée au Japon
pour une 250 cm’).

Régime maxi : 11500 tr/mn.

Couple maxi : 3.8 mkg 2 8 000 tr/mn.

Alimentation : 2 Mikuni 3 boisseaux plats.

Lubrification : graissage sépare.

Mise en route : kick primaire.

TRANSMISSION

Transmission primaire : par engrenage 3 taille droite.
Embrayage : multidisque en bain d'huile.

Boite de vitesses : a b rapports.

Transmission secondaire : par chaine.

PARTIE-CYCLE

Carrosserie ; carénage intégral, selle mono avec habillage sur le
dosseret pour un passager.

Cadre : type Diamant constitué de deux poutres supéneures en
tubes d'alu raccordées 3 des &léments de fonderie.

Suspension avant : fourche téiéhydraulique tubes 2 41 mm.
Suspension arriére : type Pro Link.

Frein avant ; double disque @ 276 mm, étriers & pistons jumelés.
Frein arriére : simple disque @ 230 mm, étrier simple piston.
Roue : en alliage léger coulé ; dimensions 17 AV et 18 AR.
DIMENSIONS ET POIDS

Hauteur de selle : 770 mm.

Empattement : 1 355 mm.

Garde au sol : 135 mm.

Poids a sec (usine) : 127 kiles.

Réservoir d'essnce : 16 litres.
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