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La diferancia entre una
Bimota SB—4 y una gran
tetracilindrica transversal

japonesa es abismal. Se
podria medir las diferencias
fa—_— n cronos, frenada,
03 O prestaciones,
pero la verdadera
ia es de tacto y de
dad. el tacto es de
mula 1 de velocidad
ncia y la Bimota es
oble, estable y segura
que con ella se puede

ligrosa en
i0s de un piloto poco
experimentado con motos

de gran cilindrada es que

. Con un crucero de 200
WIBESHY km/h reales te
acostumbras a velocidades
de 55 matrus!segundo ¥ a
este ritmo un pequeno
error de pilotaje se paga
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Pero la Bimota es una moto ex-
clusivamente para expertos,
para minorias y para sefores
con un poder adquisitive que
les permite gastar mas de dos
millones y medio en una moto.

MNormalmente una prueba se
escribe para orientar al consu-
midor v con la sana intencidn
de ayudarle en tomar una deci-
gién final sobre gue moto com-
prar. Muchas veces he queda-
do mal con los importadores
pero no escribo para elios sino
para vosotros los que comprais
o no compréis la moto de prue-
ba. pero cuando se trata de
motos como la Bimota SB-4 el
enfoque de la prueba cambia
totalmente. ;Como vamos a
dedicar una prueba aunos 10 0
20 sefiores de los 20.000 lecto-
res de Solo Moto Treinta?

Mo, esta prueba no es mas (ni
menos) que una especie de
pornografia motociclista... bo-
nitas fotos de la moto inobteni-
ble. Aqui lo que pretendo es
compartir con vosotros la ex-
periencia de llevar una SB-4 y
puesto que el 99% de nosotros
ni podemos permitirnos el lujo
de sofiar en una moto tan exd-
tica y tan cara es casi mala no-
ticia el hecho de que la Bimota
SB-4 es la mejor moto de calle
que he probado en la vida.

Pero la buena noticia es gue
dos marcas japonesas, Honda
con la VF 1000 R y Yamaha con
la flamante 500cc. “Roberts
Réplica”, estdn a punto de co-
mercializar dos motos fabrica-
das en series limitadas que pre-
tenden ofrecer la precision, so-
fisticacion y prestaciones de
una Bimota 5B-4 por algo co-
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ma un millén de pesetas menos
ien Espanial.

Pero estas supersport japone-
sas, la Honda de 126 CV, fre-
nos flotantes (de serie vy no co-
mo opcién extra) y bastidor ya
probada en el campeonato
U.S.A. de Superbikes v la Ya-
maha de unos 90 CV, vélvulas
de escape v un peso de algo
menos de 200 kilogramos, to-
davia son sin probar a fondo
sobre las carreteras espafiolas.

Y mi experiencia con otras “su-
perbikes' elogiadas en pruebas
alemanas o inglesas despugs
de pruebas sobre autobahns,
motorways y circuitos sin ba-
ches es gue la prueba de fuego
siempre &5 la carretera de Col-
menar Viejo (con sus curvas
bacheadas de mas de 200
km/h.} y algunas vueltas sobre
el cada dia mas bacheado su-
perficie del Jararma.

Estas pruebas ya han sido reali-
zadas con la Bimota SB-4 y en-
tre la SB-4 y todas las demas
motos deportivas y de gran ci-
lindrada del mercado no hay
color, La perfeccion tiene un
precio... jdos millones y me-
dio!

Bimota, mas alla de las
modas

Por el momento Bimota no
compete directamente con na-
die. Hay las Martin, las Egli, las
Motoplast, pero solo Bimota
ha logrado establecerse como
“constructor’’ conocido a nivel
rmundizal.

Las Bimota son “Hibridas” v la

fabrica tiene la ventaja de no
tener que invertir en investiga-
citn de nuevos motores. Esco-

gen lo mejor del Japdn y cola-
can estos motores en unos
bastidores derivados directa-
mente de la tecnologia actual
de la velocidad. Hasta la llega-
da de la Honda VF 1000 R y la
Yamaha ‘‘Roberts Réplica” los
japoneses se han limitado a
adaptar a sus motos de calle al-
gunas novedades prestadas de
ia competicion pero sin preten-
der ofrecer al publico una "'ca-
rreras clientes’” matriculada. Es
decir sobre una moto conven-
cional e monta una rueda de-
lantera de 16 pulgadas y algin
sistema anti-dive, mas suspen-
sién trasera progresiva con
nombre de moda inventado en
el departamento de Marketing
{Uni Trak, Full Floater, Pro
Link). Tal vez &l colmo del sty-
ling cosmetico ha sido el uso
de un bastidor de tubos redon-
dos que se convierte en cua-
drado cuando sale a la wvista
{Suzuki 750).

Hasta ahora la Bimota ha sido
la moto de los suefios del puris-
ta, pero Honda y Yamaha (fa-
bricas que son responsables
entre ellos para la gran mayoria
de las innovaciones recientes
en el mundo de la velocidad)
parecen haber decidido invadir
en el 84 el terreno hasta ahora
exclusivo de Bimota y algunas
otras fabricas de motos espe-
ciales.

Esta lucha tal vez es la altima
frontera para las marcas japo-
nesas y si Honda y Yamaha
realmente pueden ofrecer mo-
tos comparables en estabilidad
y prestaciones con las Bimota
pero a precios sensiblemente
menores los que hemos admi-

Agui se ve el problema principal ¢
la Bimota como moto deportiva

motor Suzuki es anchisimo y limi
el ngulo de inclinacidn, pero es
solo llega a ser problema en cirgs
to. En carretera solo los mas "guo
mados" tendridn que colgarse pa

‘evitdr roces. La estabilidad es &

pecabla,

rado a las Bimota desde ls
durante tantos afios por |
tendremos una opcién 2 w
versidn japonesa de la perfs
cibn, ¥y Con precios japos
ses... y en todo el mundo, =
vo aqui, las japonesas sigu
siendo las mas razonables |
precio,

¥ si este milagro se produce
ré porque Bimota ha creado
mercado v un nivel que sin |
mota dificilmente hubiera llsg
do a existir,

El concepto Bimota

La fabrica Bimota de Rim
empezo en 1974 como el hob
de Massimo Tamburini v G
seppe Morri. Empezan
metidos de lleno en la velo
dad. Las Harley-Davidson
Walter Villa v Franco Unc
equiparon en algunas ocas
nes bastidores Bimota y cus
do Johnny Cecotto se proc
md campedn del mundo de 3
cc. en 1975 su Yamaha =
bastidor Bimota, igual gus
Yamaha 350 de Jon Ekerold
1980,

Pero la moto que hizo famos
Bimota era la SB-2 para el o
tor Suzuki GS 750 v, la (idss
ca) SB-3 para el motor Suz
G5 1000. El corredor/ proba
americano Cook Neilson ¢
de aquella primera Bimo
“5i t fueras un soldador ins
rado, un mago del torno, un
sefiador brillante y si la gran
sidn de tu vida fuera 2 mao
tu suefio seria llegar a fabo
una moto como esta’”,

La SB-3 original hecha de
bo fino de cromo-moly est=t
cid la linrea que Bimota iba 2
guir... con el motor como p2
integral del bastidor v con
bos sin curvatura. En la S
habia 26 tubos en total y =
seis de ellos tenian curvaturs

La SB-4 es de bastidor mulz
bular de solo dos tubos ¢
curvatura. Y mientras la S
tenia una pipa de direce
“gonvencional” coma pu
de convergencia de los 1l
del bastidor, la SB-4 tiene
pipa de direccién colocads
el puro epicentro de una ver
dera jaula de tubos rectos |
rodean la pipa dando una
dez extraordinaria y evita
flexiciones.

La filosofia de Bimota ha :
utilizar lo mejor de los com



! nentes comao la horquilla Force-
Iz ltalia (antiguamente Ceriani)
con diez posiciones de hidrauli-
co, amortiguador trasero de
Carbdn, motores japoneses
con tableros, relojes, conmuta-
dores y chivatos también japo-
neses, neumaticos Michelin M-
48 vy sobre todo un nivel de fi-
bra de wvidrio impecable... un
nivel de acabados vy fibra jamés
visto en motos italianas.

Lz suspensidn trasera de ac-
cién progresiva tiene bastante
que ver con el excelente com-
portamiento de las Bimota. El
sistema, a medio caming entre
el sistema Uni-trak de Kawasa-
ki y el Full Floater de Suzuki,
comprime el amortiguador 3i-
multdneamente desde ambos
extremaos, y con accion progre-
siva gue se endurece cuando
llegamos al extremo supernor
de movimiento del basculante.
El amortiguador trasero tiene
11 posiciones de hidraulico
m#s el reglaje de precarga de
| muelle,

Hoy en dia este nivel de sofisti-
cacion de suspensiones es nor-
mal en las mejores motos japo-
nesas, pero Bimota fue la mar-
ca pionera en este campo mMon-
tando en la serie SB-2Z y SB-3
suspensidn trasera progresiva
cuando la mayoria de las motos
de calle iban con dos amorti-
guadores convencionales y Ya-
maha estaba en la vanguardia
tecnolégica con el simple ¥y
nada progresivo sistema Can-
| telever.

Bimota también ha resistido la
| tentacidon de montar sobre mo-
tos de serie modificaciones de
dudosa utilidad. Todavia no
han montado una horguilla con
! sistema anti-dive, por ejemplo.

Y cuando Jaime Alguersuari
probd la Yamaha 500 GP de
' Marc Fontan durante el invier-
| no descubrié lo que ya empe-
zdbamos a sospechar... que ni
Fontan ni Roberts ni Lawson
utilizaban el sistema anti-dive
pero que seguia montado en
las horquillas por razones co-
merciales... porque las motos
de calle ya lo llevaban.

Sin lugar a dudas el sistema an-
ti-dive no est4 lejos de su per-
feccionariento definitivo. Pero
hasta que sus méritos estén
claramente demostrados Bimo-
ta no pedird a Forcella ltalia
una horguilla con anti-dive.

Cuando te sientes a bordo de
una SBE-4 te encuentras dentro
de un cockpit de moto de Gran
Premio... mas bien de resisten-
cia o de Formula 1. El deposito
es enorme y plang, pero de una
forma ideal para permitirte aco-
plar las rodillas v agacharte del
todo.

De hecho el kit de fibra cubre el

Magnifica calidad de acabados en
toda la moto... aqui, por ejemplo
astribaras y rotulas de reenvio del
cambio... de precisidn excelente,
sin juego.

Aqui la parte italiana, la parte im-
portante que hace posible utilizar
toda la potencia bruta del motor
Suzuki GSX 1,100 E. El hastidor
multitubular hecho de tubos sin
curvatura, salvo los dos que cierran
la cuna por debajo. Un bastidor dig-

_no da una moto de Formula 1.

depdsito de verdad que es de
metal.

Segun datos de catdlogo la
SB-4 es aldn m4ds corta que la
KB-3 y HB-2... 1.410 mm. en
vez de 1.435 mm., pero todavia
un poco més larga que la 5B-3
{1.405 mm.).

La altura del sillin es de 740
mm. ¥ €l peso en orden de mar-
cha es de 226 kg. (deposito lle-
nol... una moto bajay, para ser
una 1.100 cc., ligera.

Mo hay caballete central, solo est:
pata de cabra cofi muelle espiral
Estd bian disefado pero sin caballe
te central da ansiedad dejar la mot
algunos momentos en la calle sol
por si alguien la toca. De todos mo
dos jquien va a dejar 2.5 millone:
en la calle?

El lanzamiento de horquilla e
de 61,5 grados, igual que |
SB-3, pero con ruedas de 1
delante el avance es de tan sol
87 MM.

Naormalments, antes, las moto
estables en linea recta (Duca
900 55) eran cabezonas y tor
pes en curvas lentas (y vicever
sa), pero la Bimota es ligera d
direccion {en el sentido posit
vo) a poca velocidad, facilisim
de meter en curvas, facilisima
la hora de cambiar de direc
cidn, de cambiar trayectoriz
pero igualmente la moto s
comporta noblemente sin prc
blemas de ningun tipo adn

velocidades mds alla de 22
km/h.

Bimota lleva ya 10 afios fiel :
concepto Bimota de la moto
la verdad es que es dificil va &
1984 imaginar un mundo sin B
mota, sin la excelencia de dise
fio y de acabados que sirve cc
mo punto de referencia y d
comparacién para todas |
mejores mMotos europeas y i
ponesas.

Ruedas de 16... o el
problema fantasma

Antes de entrar de llenc en

prueba de esta moto me gust
ria comentar agui mi discn
pancia respecto a unas pruebs
traducidos al espafiol del ab
mdan. Yo cogi la SE-4 menta
zado por las pruebas realizad:
por la excelente publicacic
alemana, Motorrad, y pues
que dichas pruebas han sic
publicadas en Espana creo qu
es permisible en esta ocasic
expresar mi total desacuerdo.

La revista alemana comentd ¢
una prueba de la SB-4 que
velocidades mds alld de X
km/h. la moto era “peligros:
vy que se movia tanto que “h
cia falta dos carriles de autopi
ta"" para poder controlarla. H
biendo trabajado en algur
ocasiones con el equipo WMot
rrad, los méas profesional
imaginables a la hora de rez
zar pruebas... aungue un po
bastante frios e impersonales
yo estuve dispuesto a acept
ciegamente esta opinidn, Y,
ser cierto, la SB-4 tendria g
ser catalogada como un fi
caso, una moto para fardar ¢
ro sin mas. 0 sea... un «
sastre.

También lei que la moto ¢



bastante dificil de controlar en
frenadas. Segin los alemanes
la moto tendia a evitar a seguir
linea recta a alta velocidad vy,
sobre todo, durante frenadas
desde alta velocidad.

Hace ya casi un afio cuando ni
habfa una SB-4 en toda Espania
fui a charlar con Andrés Pérez
Rubio que acabd de firmar un
contrato con  Bimota como
nuevo importador, torméndoles
el relevo a Corver. Andrés es-
tuve bastante consternado so-
bre las conclusiones de aquella
prueba y me comentd que uno

El aspecto de la Bimota g5 realmen-
tg impresionante.

de sus primeros proyectos seria
probar la SB-4 con slicks raya-
dos a mano para ver si fuera
simplements un problema de
los Michelin de serie.

Y después me olvidé del tema,
hasta salir de los talleres de
Moto Accidn acompafiado paor
un usuario de Bimota que lle-
yaba una SB-4 idéntica.
Bueno, pensé, ya veremos en-



= cugdro de relgjes es practica-
=anie ideéntico al wtilizade en les
zuki de seria,

s=guida. Y una vez en autopis-
= de Colmenar y con un poco
2= carretera abierta por delante
ous2 la Bimota a méximo de
sueitas, llegando a meter quin-
=... hasta 220 km/h. de reloj
=0 el mis minimo meneo.
omo si fuera sobre railes jde
lﬁdﬂd].
¥ frenando... sin problemas,
=n linea recta con excelente

tacto (Brembo Oro con bom-
bas Suzukil. Estuve perplejo y
todavia algo nervioso... pero
con cada kildmetro me era mas
v mas dificil creer que a mas de
220 km/h. la moto se iba a con-
vertir en “peligrosa”.

La prueba de wvelocidad ma-
xima dejé clarisimo que la SB-4
no tiene ningan tipo de pro-
blema de estabilidad a alta ve-
locidad... a lo menos hasta los
240 km/h, reales. Hace ya un
rmes estuve rodando en Dayto-
na con la Cagiva-Tecfar, lle-
gando a alcanzar los 235 km/h.

Uno Haga con facilidad al suelo.

en la parte mas rapida del cir-
cuito y la Tecfar con bastidor
disefiado por Antonio Cobas y
con un motor estrecho que
permite menor drea frontal es
todo un gjemplo de estabilidad
a alta velocidad. Pues la SB-4
es igual de estable y noble en li-
nea recta. ¥ mdés rdpida adn
con un motor de estricta serie y
silenciosos legales.

Los probadores raras veces es-
tamos totalmente de acuerdo,
pero sobre algunas cosas no
hay posibilidad de diferencia de
opinién. A 240 km/h. era posi-
ble levantar una mano del ma-
nillar izquierdo y esto en una
moto que no lleva ningdn
amortiguador de direccién. Y
frenado desde 240 km/h. a ce-
ro, apretando fuerte, haciendo
chillar el neumético delantero,
la moto se comportaba siempre
tan noblemente como una Far-
mula 1 de velocidad.

Evidentemente la moto proba-




da en Alemania tenia algan de-
fecto o de chasis, carenado,
alineacién de ruedas o de neu-
maticos porgue para ir a 240
km/h. con la Bimota no hacen
falta dos carriles de autobahn
sinG una estrecha cinta de as-
falto.

El dnico problema en las frena-
das es una tendencia de la mo-
to de variar la trayectoria cuan-
do sigues frenando con la moto
ya inclinada en la entrada de
una curva. En principio (en cir-
cuito y yendo de prisa) parece
que la rueda trasera quiere le-
vantarse y pasar por fuera de la
delantera... pero en muy pocas
vueltas te acostumbras al tacto
?e la frenada con las ruedas de
6.

¥ el problema fantasma de las
ruedas 16 es simplemente eso,
un problema que no existe.
Bimota contra las
superbikes

Actualmente las  “"monstruo-
motos” de 1,100 cc. estan per-
diendo popularidad a favor de
las nuevas 750 cc. la Honda VF
750 F Suzuki GSX 750 ES ¥
Kawasaki GPZ 750 vy eésto es
porque el peso de las 1,100 jun-
to con algunos problemas de
estabilidad han convencido a
mucha gente que es mejor te-
ner en el pufio 90 CV en un pa
guete controlable que 120 en
un paquete tan dificil de gober-
nar.

Las 1,100 no han muerto, sin
embargo, porgue las fuertes
sensaciones de motos super-
potentes crean habito y motos
tan nobles y deportivas como
las Suzuki, Kawasaki y Honda
750 han sido criticadas por su
falta de genio, su falta de pres-
taciones en comparacién con
las 1,100. Todavia hay un pu-
’L&liﬂﬂ que exige mas gue 100
W,

Yamaha, cuya XS 1,100 S te
nia problemas tan graves de es-
tabilidad que hoy en dia se
refiere a ella como el perfecto
gjemplo de la moto con dema-
siada potencia para su chasis,
ha lanzado una nueva XJ 1,100
con un bastidor virtualmente
copiado de la Bimota y prome-
te ser una gran moto gue pue-
de hacer popular una vez mas
la cilindrada 1,100 cc. ¥ Hon-
da, como he comentado antes,
ha hechao una versién 1,000 cc.
de la VE 750 F junto con una
WF 1000 R para sustituir la CB
1,100 R.

No, las motos de gran cilindra-
da jaméas moriran. Es mas facil
complacer al cliente “quema-
do” con una moto de gran ci-
lindrada que con una 750 super
apretada. Kawasaki ha escogi-
do un compromiso con la Nija,
una 900 cc. de cuatro valvulas
por cilindro, pero con un motor
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casi tan apretado como &l de
una moto de Formula 1, v con
un peso de 220 kilogramos.
Pero ninguna de estas motos,
salvo (ya veremos) la Honda,
ofrece una combinacidn de li-
gereza, cubicaje y estabilidad
como la SB-4. Bimota ha
colocado el probadisimo v
potente motor Suzuki

1.100 E de 186
bastidor muhtitubular disefiado
originalmente para el motor
Kawasaki 1.000 cc.

El peso en seco de la SB-4 es
de unos 208 kilogramos, He-
gando a los 226 kilogramos con
deposito llenc... con un motor
de 112 CV equipado con filtros
Malossi v escapes Bimota que
dan, segun fabrica, unos 8 CV
de mas. Asi estamos hablando
de una moto de 226 kilogramos
y casi 120 CV... una relacién
peso/potencia de 1,88 kg./CV
en comparacion con la Suzuki
Katana 1.100 ([Suzuki GSX
1.100 E) de 255 kilogramos y
112 CV con relacidn peso/po-
tencia de 2,28 kg/CV. Y si bus-
camos una moto “‘de calle”
comparable en teoria con la Bi-
mota tenemos que recurnr una
vez mas a la todavia incognita
Honda VF 100 R de 240 kilogra-
mos con depdsito lleno y una

- L
vélvulas en si i

potencia méaxima de 126 CV...
relacién peso potencia de 1,9
kag/CV, virtualmente idéntica a
la Bimota.

Tuve ocasién de probar a fon-
do una Suzuki GSX 1.100 E y
aunque su velocidad de 221
km/h. no es moco de pavo, la
Bimota estd simplemente en
% Jdimension, y no solamente,
o]

sus prestaciones $ino y $0-°
bre todo por su excelente ca-
renado, reducida area frontal y
su impecable estabilidad en li-
nea recta y en todo tipo de cur-

vi. o ---j@qg LEn
La Bimota SB-4 combina el
mejor de dos mundos, un bas-
tidor Bimota, italiano, wvirtual
mente de Gran Premio junto
con uno de los mejores, mas
potentes y mas robustos moto-
res japoneses de gran cilindra-
da.

Las caidas de SB-4

pueden ser caras

Este motor Suzuki tiene, sin
embargo, un defecto importan-
te. Es ancho, sobresalen las ta-
pas laterales de ambos lados,
del ladoe del alternador y del
lade del encendido, v la anchu-
ra no solamente limite las tum-
hadas (no mucho ya que el mo-
tor esta montado muy alto) si-
no en caso de caida es harto f4-

cil llegar a hacer destrozos im-
portantes. Cualquier caida so-
bre el lado derecho de la moto
significa que el encendido que-
da aplastado y puede incluso

llegar a doblarse el punto delci- |

giiefial o dafiar los mismos car-
teres.

Otra moto que tiene el motor |

excesivamente expuesto en
caso de caidas en la nueva
BMW K 100. Ya he visto en al-
gunos talleres las consecuen-
cias de caidas con la K... unz
en que incluso jlleqd a rozar las
mismas bielas al suelo! v des-
trozar los cérteres.

Fue precisamente por lo facil
que era guedar con el encen-
dido hecho polvo que dejé de
andar en Suzuki GS 1000 v vo
creo que mas de un dusfo ds
Bimota SB-4 se quedaré al bor-
de de la carretera esperando al-
gun amigo con furgon o remol-
que ©COmMO consecuencia de
una caida de nada.

Y motos deportivas tienen que
:; por &l suelo de vez en cuan-

0.

En circuito y en carretera

El comportamiento de la Bimo-
ta en el Jarama era el de una
moto de wvelocidad, pero con
un problema de distancia entre
los - extremos laterales del
motor y el suelo. Es bastante
facil limar los céarteres rodando
en el Jarama aln con neumat-
cos de serie v el piloto de Bi-
mota para evitar estos proble-
mas tiene que procurar que &l
ecéntrico del eje trasero esté en
el punto més alto para levantar
la moto. Taminén tiene que
colgarse, y poner duras las sus-
pensiones.

Con el desarrollo de calle (egui-
valente a los 248 km/h. a 5.000
r.p.m.) ni es preciso meter [z
guinta marcha por la recta, ps-
ro los bajos del motor Suzuki
permite salir de la curva doble
de final de recta codmodaments
en tercera marcha y no s pre-
ciso engrenar la primera en nin-

un sitio.

'a moto es sumamente fac
meter en curvas, Curvas gus
generalmente infunden respe
to, cormo la bajada hacia Bugs
tti, se toman gas a fondo y s=
preocupaciones y los cambic:
de direccidn en las eses de Ls
Mans son faciles. Un golpe &
cadera y algo de presidn sobn
los manillares v la moto se tum
ba a la izquierda, rozando la =
pa del alternador y el escape.

La SB-4es sorprendentement

.ligera para una moto de su o

lindrada y las frenadas de fin:
de recta son faciles. No hs
ninguna otra moto de calle, «
una CB 1.100 R que sube |
Rampa de Pegaso con la sequ
ridad de la Bimota. Tratandos



de una moto tan cara {es impo-
sible olvidarte de que llevas 2.6
millones entre piernas) no bus-
qué ni cronos ni limites, pero
los Michelin gordos de 16 M 48
(120/80 V 16 delante y 150/80
\ 16 atras) daban mucha con-
fianza vy la nobleza de la Bimota
en la Ciega y en la frenada para
“la redonda” deja claro que Bi-
mota llegé a la carretera ha-
biendo pasado primero por 108
circurtos,

Perg la verdad es que para la
Bimota el Jarama le es peque-
fio. Para saborear las delicias
de la SB-4 hace falta autopista

v curvas de gran radio. Calzan-
do un neumnatico trasero con

casi 9.000 km la SB-4 seguia
sin moverse en linea recta, pe-
ro ya meneaba violentamente
en curvas rapidas. Muy muy
nocas motos de su potencia y
cilindrada llegan a méas de
5.000 kildmetros como maximo
con un mismo neumatico tra-
sero v la longeridad del Miche-
lin trasero de la SB-4 probable-
mente se debe no solamente al
menar peso de la moto sinc a

su rigidez. El clasico baile de la’

superbike produce continuas
pérdidas de adhesitn, conti
nuas, aungue minimos derra-
pes. :

Y esta friccidn provoca un des-
gaste rapido.

Pero con un cambio de neuma-
tico trasero volvi €l dia siguien-
e a la carretera de Colmenar
Vigjo v comprobé que los me
neos en curva habian desapa:
recido del todo. Sin exagerar,
la Bimota va sobre railes en
curvas de gran radio @ mas de
200 km/h. Realmente no te das
cuenta de la velocidad hasta
gue te levantas un poco en la
entrada de una curva y sientes

| del todo la fuerza del aire... ©

hasta que ves delante tuyo... a
unos 150 metros... a un coche
a punto de invadir tu carril para
adelantar. La gran prueba de
estabilidad de una moto es su
reaccion si tienes que cortar y
frenar en pleno centro de tra-
vectoria. Intenta esto con una
Laverda Jota y sabras lo que es
un meneo violento de ambas
ruedas. Pero con la Bimota no
pasa apenas nada. La moto va
donde tu la dirjas, v la postura
es ideal para conduccion de-
nortiva rapida. Te quedas casi
siempre semi-agachado sobre
el deposito. Los reposapies no
son excesivamente altos sino a
medio caming entre una moto
“deportiva’”’  italiana y una
moto de Gran Premio.

La posicidn es tan comoda y
tan racing que hasta diria que
viajes largos con la Bimota se-
rian divertidos, siempre que va-
yas sin equipaje. Espafia esta
hecha a una medida perfecta
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para una Bimota. En pocas ho-
ras estds donde quieres estar,
Madrid, Barcelona, Bilbao, Va-
lencia, Sevilla, Galicia... y debi-
do a su excelente agrodindmica
la Bimota gasta menos que una
Suzuki 1.100 de serie.

Tal vez para un piloto acostum-
brado a motos de manillar alto,
postura erguido y ruedas de 18
seria preciso un periodo de
aprendizaje para estar del todo
comodo sobre la Bimota pero
es f4cil acostumbrarse a lo bue-
ro y lo que estd segurisimo es
que una vez acostumbrado a
una SB-4 jamas volverias a es-
tar contento a los mandos de
una moto “convencional”.

La SB-4 es tan escandalo-
sarnante buena, 1an rapida, tan
estable que casi te hacen una
putada dejadndote probarla.
Porque después de una Bimo
ta... ;Qué?

Y solo hace falta 2,5 millones ly
otras 500.000/750.000 ptas. si
te vas por el suelo) para unirte
al elub mas exclusivo del mun-
do de la moto en Espafia, el
Club Bimota.

Como dijo el presidents Tru-
man, “Si no aguantas el calor
quédate fuera de la cocina”, o
sea, si ho tienes unos 3 kilos
para quemar s mejor no subir-
te nunca en una SB-4 ni en pa-
rado porgue la verdad, amigo,
es que la maldita raya blanca
de Bimota es adin mejor de lo
que puedes imaginar.

;Pueden las japonesas ofrecer
calidad y prestaciones Bimota
a precios japoneses?

Espero ardientements que Si
porque si no... jHay que morir
de envidia!

¥ hay que reconocer que Bi-
mota ha llevado la fabricacion
de motos deportivas a nivel de
arte.

: Dennis Noyes
i by,
I [
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PRESTACIONES

La mas rapida de Espafa...
jde calle!

Con un kildbmetro y medio
de lanzamiento y un Kkilo-
metro de zona de cronome-
traje la Bimota SH-4 pulve-
rizd todos los records ante-
riores de velocidad maxima
y aceleracion de motos de
carretera probadas en Solo
Mata.

Con un ligero viento favora-
ble la aullante SB-4 llegd a
los 240 km/h. reales a 8.700
r.p.m. y a la vuelta scbre el
mismo base y contra el mis-

mo viento flojo, la velocidad | 2 BMW K10 RS 217 km/h
méxima bajé a 235, a casi | 3. BMW K100 216 km/h
casi 8.500 r.p.m. Hay que | 4 HondaVF750F 214 km/h
destacar que la prueba se hi- | 5. Laverda RGS 213 km/h
zo sobre asfalto plano sin | 6 Yamaha XJ 900 211 km/h

nada de baja. con la bajada
consegui poner la aguja del
cuentavueltas en  8.900
r.p.m. o una velocidad de
246 km/h. Segin el impor-
tador nuestra moto de prue-
ba estsd algo baja de com-
prensién en un cilindro y
gue con una Bimota SB-4 en
perfecto estado es posible
llegar sobre las 9.000 r.p.m.
en asfalto plano... ¢ sea una
velocidad maxima de 248
km/h. con viento favorable.

En aceleracién sobre los | I
1.000 metros la Bimota tam- | &
bién batid todos los re- Yamaha XJ 300 3.5 i
cords... 22,1 de mejor pa- | % BMWKI00RS 236 =
sada y promedio de 22,2 se- | 3 Yamaha XS 1100 § 23.7 %

7. ¥Yamaha X5 1100 5 210.5 km/h
8. Guzzi Le Mans 208 km/h
9. Laverda 1200 TS 204 km/h

1000 METROS
SALIDA PARADA
{promedio ida y vuelta
sobre un mismo recorrido
base)

Bimota SBE-4

22,2 segundos,
BMW K 100 o

23,5

o 4N

gundos, nada menos que 1,3 | 6 Honda VF750F 238 z
segundos mdés rapida que Laverda RGS 23,8 %
una Yamaha XJ 900 o una | 8 Laverda1200TS 25.1 i
BMW K 100, hasta ahora las | 9. Guzzi Le Mans 5.4 5
reinas de la aceleracidon en ;

Espafia.

COMPARACIONES Consumo
DIRECTAS

Velocidad méaxima
{promedio ida y vuelta
sobre un mismo recorrido
base con 1,56 kildmetros
de lanzamiento)

1. Bimota 564 2375 km/h

Ciudad: 8,5/10 litros/ 100
140 km/h 7/100
Conducciton deportiva 8,5/9
litros/ 100

200 km/h y més autopista
9,5/10 litres/ 100

Ficha Tecnica

MOTOR

Tipo: Tetracilindrico transversal, dos arboles de levas en
culata, cuatro valvulas por cilindro. Distribucion manda-
o por cadena central:
Diametro x Carrera: 72 x 66
Relacitn de compresion: 9,5: 1
Potencia Maxima: 112 CV a 8,700 r.p.m.
Par maximo: 8,9 mpk. a 6,500 r.p.m.
pffarburadores: Cuatro Mikuni 34 de depresion
Encendido: Electronico, Hitachi
Embrague: Multidisco en bafio de aceite
Cambio: Cinco velocidades
Suspensiones: Delante, Forcella Italia telescopico con
diez reglajes del hidrdulico. Detras, mo noamortiguador
De Carb6n de 11 posiciones y reglaje de pregarda de
muelle.
Recorridos suspensiones: 130/110
Bastidor: Multitubular doble cuna cerrado.
Dimensiones: Longitud: 2060
Anchura: 680 mm.
Entre gjes: 1410
Peso en vacio: 209 kg.
Capacidad de depésito 22 litros
Precio: 1.520.000 Ptas.
Importador: Moto Accitn/Andrés Perez Rubio - Lépez
de Hoyos. 78 - Madrid -2
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