JJ-Cobas/BMW
Prueba racing

SUper Panzer

Como humilde escritor freslance que soy, consignado a abrirme camino por
mi mismo en el munde, soy miembro de un pequeio o exchusive club:
debo sar uno de los muy pocos. quizas el unico-entre ef mundo civilizado
% Libia en no haber sido tentado jamas a un viaje de Prensa de BWM du:an
te los dos dltimos afos, con promegas de hoteles de cinco estrellas, comi-
das da tres estrellas de la guia Michehin y un paseo en cualquiera de las
ultimas varantes de la K100 tetracilindrica.
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JJ-Cobas/BMW

' Averdad es que no me siento
molesto por ellg:yé que las
comidas fuertes no son buenas
para la relacion peso/potencia de
mi esqueleto, aunque 'debo reco-
nocer que este.metade le Rapro-i
porcionado a BMW mas publici-
dad escrita que a ninguna otra
moto del mundo en |la historia de
la promocion de ventas de un mo-
delo. Pero ¢de qué modo ha reper-
cutido todo ello en los escapara-
tes de las tiendas? Muchos se
sorprenderian: cuando la huelga
del metal paralizd parcialmente
las entregas el pasado verano, pa-
recia como si hubiésemos vuel-
to a 1974 y la crisis del petréleo
por la forma en como las leyes de
la oferta y la demanda empeza-
ron a recibir de repente una reno-
vada consideracion. Es desde
luego, una gran leccion de como
promocionar y vender una nueva
moto, aun sin haber contado con
la sinestimable ayuda» de uno de
los Grandes Periodistas Vivientes
de este planeta...

Como resultado de esta equi-
vocacion ¢ error, soy también pro-
bablemente el Unico de los que
lleva una vida entera escribiendo
de motos para poder vivir, gue no
ha probado nunca una BMW de
la nueva generacion... hasta hoy.
-Hace algo mas de un par de se-
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La JJ-Cobas/BMW es una moto increible... dice Alan. La mayor sorpre-
sa, junto con la manejabilidad fue el encontrar un motor con una curva
de potencia utilizable desde casi «cero».

manas, tuve la oportunidad de ro-
dar durante dos soleadas jorna-
das de diciembre en el Calafat,
con la que incuestionablemente
es la moto mas interesante, inu-
sual y muy probablemente, mas
significativa de las que existen
hoy en dia, la JJ-Cobas/BMW o si
se prefiere, la K-100 R...

Més adelante en esta misma
revista, la personalidad de Anto-

nio Cobas queda amplia y clara-
mente reflejada en el magnifico
trabajo de César Agli, por lo que
es innecesario entrar en detalles
sobre la obra de este joven técni-
co catalan. Su «gama» de crea-
ciones va desde las Siroko hasta
las Tecfar pasando por las Kobas-
Rotax de Cardus y Sito Pons, mo-
tos que han logrado sonados éxi-
tos y merecidos aplausos, por lo

cual, cuando el actual patron de

Antonio, el enérgico y exuberan-
te Jacinto Moriana (J.J.) negocio
con BMW-ibérica y Braun la cons-
truccion de una K100 de carreras
para la temporada ‘84, Cobas no
solo disponia de las credenciales
necesarias para aceptar y llevar
a cabo el desafio de colocar un
chasis alrededor del pesado mo-
tor (100 kg. con basculante), sino
que ademas aporté una buena
dosis de entusiasmo en aquel tra-
bajo.

«Me gusta trabajar en proyec-

tos que nadie ha intentado an-

tes», me contd cuando fui a ver
la moto por primera vez en julio
después del debut internacional
en las 24 Horas. «Disefiar una mo-
to como ésta representa un desa-
fio técnico a la vez que es como
tomarse unas vacaciones des-
pués del trabajo tan distinto que
es el desarrollar una 250 de G.P»
Pero ademas existe también el or-
gullo de haber sido los primeros
en haber fabricado la version de
carreras de la K-100, nada menos

que en Espana, tan lejos de la ca- |

sa madre, a diferencia de cual-
quiera de los muchos preparado-
res alemanes que podian haber
acometido igualmente la empre-
sa ellos primeros.

Una de las razones por las que



probablemente no lo hicieron fue
la ausencia o muerte paulatina de
las carreras de 1.000 c.c. debido
al limite promocionadao por los fa-
bricantes japoneses, de los 750
cc. en carreras de resistencia,
Férmula 1 y Superbikes. Asi,
cuando la K100 fue presentada
hace algo mas de un afo, era
practicamente obsoleta en térmi-
nos deportivos. También hay que
decir que BMW tampoco se hu-
biera involucrado directamente en
el asunto, una politica muy cono-
cida de ellos. Basta con pregun-
tar a Mike Krauser qué piensa de
todo ello. Habra que ver sin em-
bargo, cual va a ser su politica
con la nueva 750 tricilindrica (joh,
no, mas comidas no, por favor!)
cuando aparezca a mitad del pré-
ximo ano (quizd hacia septiem-
bre, segun mis confidentes),
puesto que esa moto S/ entrara
de lleno en las normas de la For-
mula TT, si antes, por supuesto,
alguien no ha vuelto a cambiar
los reglamentos, claro.

Si echamos un rapido vistazo
a las carreras vélidas para que
participe la BMW encontramos:
El TT de La Isla de Man, el Bol
D’Or o las 24 Horas de Le Mans
(alternativamente), las 200 Millas
de Daytona (hasta 1985 en que se
convierte en carrera de Superbi-
kes hasta 750 c.c) y las no pun-
tuables 24 Horas de Montjuic. Si
afiadimos a ello las Motociclismo
Series, de hecho el Campeonato
de Espaia de Superbikes donde
todavia el limite esta en los 1.000
cc., resulta que Espafia es el ul-
timo bastion de las megabikes de
«un litro» de sangre roja con pul-
mones que tragan fuego. Solo en
un ambiente asi podia nacer la
JJ-Cobas/BMW.

El origen

El hecho de que la fabrica se
lavara las manos, significd que
BMW-Ibérica tuvo que esperar a
disponer de dos motos nuevas
para desmontar y ser transforma-
das por el equipo JJ. Ello, junto
con la ausencia total de ayuda
oficial de Alemania antes de
Montjuic, ralentizd tanto la cons-
truccion como el desarrollo de la
moto durante algunas semanas.
Con Antonio Cobas trabajando
en el chasis, el desarrollo del mo-
tor recayd en manos del «tecnic»,
Eduardo Giro, el «mago» de la Os-
sa monocasco de Santi Herrero.

Luego los hechos serian con-
trovertidos. El excelente debut de
Cardus en las Series en el Jara-
ma (tercero) no significé nada ca-
ra a Montjuic puesto que todavia
habia mucho que trabajar y falta-
ban solo tres semanas. Ambas
motos resultaron embarazosa-
mente lentas en los entrenamien-

JJ-Cobas/BMW

Un desafio superado
con tecnologia de vanguardia

c UANDO se anuncié el proyecto de construir una moto de carre-
ras basada en el motor BMW K-100 con ¢l objetivo de ganar Mont-
juic y la MOTOCICLISMO SERIES fueron muchas las dudas surgidas. Un
grupo motopropulsor excelente para la carretera con carrera larga (bue-
nos bajos), dos vélvulas por cilindro e inyeccion electronica (menor man-
tenimiento) y transmision por cardan (adiés a los problemas de las cade-
nas en turismo) no aparecia como un buen candidato para equipar la mo-
to que se enfrentase con las tremendas tetragilindricas de cuatro valvu-
las por cilindro de 140 CV. o las ligerisimas Ducati.

Solo el nombre de los responsables del proyecto inspiraba confianza:
el equipo JJ con Antonio Cobas como encargado del disefic del chasis
y Eduardo Gird en el motor. Simplemente lo mejor.

Ahora veamos cémo se ha desarrollado el desafio de que os hablaba.
El chasis esta totalmente condicionado por el uso del conjunto motor-
transmision original. Debido a su disposicién de cuatro cilindros en linea
longitudinal los técnicos de BMW recurrieron a un diametro de cilindro
Fequeﬁo para no hacer demasiado largo el motor. Pese a esto el bascu-
ante de serie es mas corto (para oblener una distancia entre ejes ade-
cuada) de lo que serla deseable para conseguir una buena estabilidad en
una moto de carreras.

Ademas la posicidn del motor, principal responsable de la del centro
de gravedad, respecto a la rueda trasera también esta fijada. Por Gltimo
el diametro de |a rueda posterior, 18 pulgadas, venia impuesto automati-
camente por el uso del basculante de origen que dificultaria la adopcion
de las extra-anchas ruedas de 16 pulgadas alternativas de las que tam-
bién se temian cierta escasez de los tipos mas adecuados para Resisten-
cia. Practicamente el tnico grado de libertad que le ha quedado a Anto-
?iotCobas ha sido la posicién de la pipa de direccién y la geometria de-
antera.

El resultado ha sido una mto corta 1.445 mm. y compacta, con la sus-
pension trasera «montada» sobre la caja de cambios y el depésito justo
encima del motor.

La geometria de direccion, con rueda de 18 pulgadas, fundamental pa-
ra la agilidad de la moto, es mds bien convencional: barras por delante
de la pipa de direccion y paralela a la misma. Si le sumamos un centro
de gravedad mas bien bajo para tratarse de una Cobas, nos encontramos
con una moto muy facil de llevar en carreras de larga duracion.

El uso de rueda delantera de 16" ha obligado a |levantar el motor para
conseguir un C. de G. y distancia libre al suelo suficientes. Como por otro
lado la cinematica del cardan exigia el maximo alineamento posible del
basculante con el eje motor, la moto tiene un aspecto «encabritado» con
todo el conjunto motopropulsor girado hacia arriba respecto al eje trasero.

El problema fundamental ha sido |a transmisién por cardan que supone:
— masas suspendidas muy altas.

— Ear de levantamiento posterior al acelerar debido al grupo cénico.

asculante corto.

— recorrido pequefio para evitar desalineaciones del eje motriz.

— aceleraciones ciclicas en la transmisién producidas por la junta car-
dan que ne es homoginética. Esto consiste en que, cuando el bascu-
lante no esta perfectamente alineado con el eje primario, al compri-
mirse la suspension, la velocidad de giro del drbol de la transmision
no es exactamente la misma antes y después de la articulacién sino
que hay una pequefa diferencia que depende de la pesicion concreta
dentro de cada revolucion.

Todos estos efectos han motivado un complejisimo estudio de la geo-
metria y dindamica del tren posterior en busca de unas frecuencias pro-
pias de fuhcionamiento que se ajusten a estas especiales condiciones.

Una suspensién posterior de geometria variable es totaimente indispen-
sable para conseguir una buena respuesta dindmica con un recorrido tan
limitado por los angulos admisibles por el cardan.

Fijaos gque en una moto convencional el peso no suspendido es me-
nor, los efectos de la cadena son utilizables en el disefio mediante el po-

| sicionamiento del eje del basculante y no existen aceleraciones ciclicas.

El resultado de todo este trabajo es increible. El funcionamiento del tren
posterior esta fuera de todo reproche hasta el punto de que los pilotos,
al bajarse de la moto, se olvidaban rapidamente de la transmisién y sus-
pension para dedicar sus alabanzas a la agilidad de la moto (nadie diria
que pesa casi 180 kg., que son muchos para una moto de carreras) y la
elasticidad del motor.

El motor portante permite un bastidor de gran interés. La pipa esta su-
{eta por una estructura atornillada a cuatro soportes situados en &l mo-

or pesando solo 4,5 kg. La suspension trasera tiene el empujador solda-
do al basculante de origen (suficientemente rigido) y la bieleta interme-

| dia esté soportada por una placa atornillada al carter del cambio (3,5 kg.).

Esta es una vieja aspiracion de Antonio Cobas, el tener un auténtico mo-
tor portante disenado al efecto. Tan solo las vibraciones a alto régimen
ensombrecen el placer de conduccion de la moto. Come el motor esta
wacostadon las vibraciones estan en este plano, perpendicular al peso, por
lo que son mas dificiles de amortiguar que las verticales de un motor con-
vencional (el modelo de serie es?a lleno de sileniblocks).

César AGUI

tos, hubo problemas con el cam-
bio y luego sucedié aquella his-
toria de los tiempos apafiados...
El «desastre» de Montjuic es
de todos conocido, la moto de
Cardus, Pons y De Juan nunca
estuvieron delante, sufriendo in-
numerables problemas en la elec-
tronica que no sdlo controla el
encendido sino también la inyec-
cién. Representa lo que en For-
mula 1 automovilista se conoce
como «engine management
systems», y finalmente el equipo
sucumbid al haber agotado todos
los recamblios de la electronica,
que sucumbia por lo que ellos
ereian era un sobrecalentamien-
to debido a las térridas condicio-
nes de la carrera barcelonesa.

La luz ai final
del tdnel

Los dias siguientes a esta bien
visible debacle, sucedieron varios
hechos decisivos para el futuro
de esta moto. Un ataque personal
hacia Moriana por parte de un
sector de la Prensa de la moto hi-
zo redoblar su determinacion de
hacer que aguellas motos funcio-
naran correctamente. Y una se-
mana mas tarde, dos ingenieros
de Alemania se presentaban a la
puerta del taller de Cobas con
una seleccion de «trucos» electré-
nicos en sus maletas y sugirieron
que podian intentar ayudar a re-
solver algunos de los problemas
de la moto. No hace falta hacer
apuestas para adivinar de dénde
eran empleados. Después de to-
do, la publicidad negativa es peor
que la ausencia de publicidad,
ino es cierto?

En dos semanas, el equipo fue
capaz, gracias a esta asistencia,
de poner las cosas en su sitio.
Desde entonces, la Cobas-BMW
tendria una trayectoria de gana-
dora en las Series, proclamandc-
se vencedora con Carduis de la
Formula 1 Prototipos y remataba
la temporada con la victoria en la
carrera de Calafat reservada a Su-
perbikes con Herve Guilleux a los
mandos tras haberse lesionado
Cardus en 250. Asi, tal como ha-
bian guardado la moto tras esta
ultima carrera de la temporada es
como nos dispusimos a probar-
la aprovechando el trabajo que
sobre las Cobas (con «C» y con
«K») iba a realizar la revista.

Técnica sorprendente

Extremadamente pequena y
compacta para una moto de ca-
rreras de «un litro», la Cobas-
BMW emplea un chasis multitu-
bular de cromo-molibdeno solda-
do al argdn, que pesa sélo 6 kg.
La poco habitual configuracion
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del motor KA0Q, «recostado» pa-
ra decirlo de alguna forma, per-
mite el ser suspendido del chasis
actuando al mismo tiempo como
parte integrante del mismo. Sin
embargo, antes de disefarlo, An-
tonio se planted y dibujé la geo-
metria de las suspension poste-
rior, la cual requeria una serie de
compromisos debido a la trans-
misién por cardan. «Un sistema
convencional de cardan como el
de la BMW no da unos valores de
giro de los dos semi-arboles uni-
formes, como cabria esperar», ex-
plicaba. «En lugar de eso, se pro-
ducen unas aceleraciones cicli-
cas producidas por la junta car-
dan que el piloto sin embargo no
aprecia porque el eje gira muy de-
prisa. En una moto de calle con
suspension convencional, ello no
tiene importancia, pero en una
suspension posterior de geome-
tria variable es totalmente indis-
pensable subsanar este efecto,
para conseguir una buena res-
puesta dinamica con un recorri-
do tan limitado por los angulos
admisibles por el cardan. No es
culpa obviamente de la moto, no
ha sido disefiada para ello, para
aprovechar las ventajas de los ac-
tuales avances de la tecnologia
de los neumaticos y suspensio-
nes. Y ello nos lleva a lo que en
realidad necesita esta moto, una
junta homocinética, como las que
se montan en los coches de
Formula-1, que no permite gran-
des movimientos angulares. De-
safortunadamente, no se han fa-
bricado este tipo de juntas en una
medida lo suficientemente pe-
quena para su aplicacion en una
moto, pero tenemos a alguien tra-
bajando en ello y cuando la ten-
gamos, podré redisefar la sus-
pension para hacerla méas blanda
al mismo tiempo que poder utili-
zar rueda de 16" puesto que pres-
cindiré de la transmision final de
origen.»

Detalles

Mientras tanto, asi es como va
equipada la moto, tal como ha co-
rrido este afio: Delante lleva una
horquilla Kayaba con barras de
40 mm. con anti-dive hidraulico
proveniente de una RG 500, con
rueda Marvic de 16” y unos enor-
mes discos Brembo de 300 mm.
Se mantiene el disco posterior de
serie. La distancia entre ejes es
de 1.445 mm. (sorprendentemen-
te corta comparada con los 1.516
de la moto de calle o los 1.470 de
una Kawa PM de Férmula-1) y la
distribucion de pesos muy des-
plazada hacia delante, tipico de
Cobas con una relacion 53/47. La
moto completa pesa 179 kg. en
$eco —no es ligera— pero inevi-
tablemente, con un motor tan pe-

sado, ademas del peso de los ra-
diadores (2) y demas accesorios,
se puede considerar una buena
cifra.

El trabajo de Giro en el motor
se concentrd en incrementar la
potencia aungue no a expensas
de la progresividad.

En un recuadro aparte viene

detallado todo el esfuerzo realiza-
do por el técnico catalan. Unica-
mente destacar que la «caja ne-
gra» gletronica que controla la in-
yeccion estuvo dando continuos
problemas hasta que fue situada
en posicién horizontal en la cola
de la moto, a propuesta de los
misteriosos visitantes alemanes
después de Montjuic. Es un pro-
blema de vibracicnes que en la
posicién original, vertical, parece
que afectan a los componentes
internos de este sistema electro-
nico.
. El ajuste de la carburacion se
realiza a través del tornillo gra-
duado encima del blogue de ci-
lindros, al tiempo gue se puede
cambiar la «caja negra» por una
con mas 0 menos resistencia que
proporcione una mezcla mas o
menos rica. El equipamiento
standar de la moto y que iba ins-
talado en la motc que probé era
un «menos 10» (% respecto al ori-
ginal o de serie, hablando en tér-
minos de ajuste de la mezcla),
aungue también tienen unas uni-
dades «menos 5», «menos 15» y
«mas 5» que les fueron entrega-
das después de las 24 Horas, to-
das ellas con diferentes tipos de
diodos dando distintas alternati-
vas a las caracteristicas de car-
buracién. «No hay que intentar
entenderlo», dice Antonio, «sola-
mente saber cémo y cuando
cambiarlo.» Electronica...

Efectos sorprendentes

El efecto de todo esto cuando
probé la moto fue literalmente
una revelacion. Para empezar de-
bo reconocer que la Cobas-BMW
es mi tipo de moto. Yo estuve pi-
lotando durante un par de tempo-
radas una Kawasaki P&M 998 de
Férmulad, y alto como soy, me
gustan las grandes y anchas cua-
tro tiempos montadas en chasis
de carreras que se aguantan bien
y frenan mejor. La Kawa tenia el
habitual kit Yoshimura y otras va-
rias transformaciones de moda,
empujaba ‘muy bien hasta los
100 CV. de potencia, con cantida-
des industriales de par compara-
do con una moto de G.P. de simi-
lar potencia pero mucho menos
peso. Pero la banda de potencia,
«80lon iba de 7.000 a 10.500 r.p.m.,
precisando un cambio de relacion
cerrada e incluso un juego de Mi-
kunis «smooth bore» no acerta-
ban a darle la carburaciéon ade-

Eduardo Giré y
el motor de la BMW

E L trabajo desarrollado en el motor por Eduardo Giré también ha
sido diferente de lo normal.

Para conseguir unas prestaciones suficientes en el modelo de se-
rie, ¢l motor K100 monta unas vélvulas tan grandes como es posible
en la superficie de la culata (diametro pequenio) asi que no es posible
ganar potencia a base de aumentar el tamano de tas valvulas.

Los arboles de levas especiales asi como Ios pistones de alta com-
presion (tampoco mucha, la del modelo de serie ya es alta), entre otras
madificaciones llevaron fa potencia desde los 90 CV. iniciales a unos
108, insuficientes para lograr la competitividad deseada.

No quedé mas remedio que modificar la alimentacion. Una alterna-
tiva era sustituir el sistema original inyeccién por una bateria de car-
buradores y reglar todo el conjunto para buscar un buen compromiso
entre la elasticidad y la potencia maxima.

En vez de esto Eduardo Gird decidio adentrarse en las de las entra-
nas electronicas de la inyeccion.

Sobre el equipo de origen se han modificado los componentes del
sistema utilizando un Bosch digital de attisimo nivel (sobre los usua-
tes analdgico-digitales). Los datos de temperatura del motor, caudal,

| presion y temperatura del aire (medidos en la caja de entrada, modifi-

cada por ellos), son introducidos en el ordenador y producen |a orden
de apertura del inyector (en % sobre la duracién del ciclo) y se mete
en el sistema de encendido que decide, en funcion de estos parame-
tros y el regimen, el instante de salto de la chispa. Como veis el tema
es complicadisimo por la cantidad de factores que intervienen y que
dificultan tanto la busqueda de la dosificacion éptima para cada pa-
so, como la realixacion fisica de fos circuitos electronicos.

En la investigacién y puesta a punto del motor Gird ha tenido la co-
laboracion de la ETS| Industriales de Barcelona, en cuyo banco de prue-
bas se llevaron a cabo durante dos meses las medidas practicas y ex-
perimentales precisas. Como las investigaciones de la fabrica BMW
no se hablan dirigido en la direccion de obtener mayor potencia del
sistema original (ellos trabajaron con carburadores) tan sélo la expe-
riencia en la preparacién de motores de coche, de poca aplicacicn in-
mediata en el caso que nos goupa, ha sido de utilidad en una evolu-
cion netamente espanola.

Pero no todo ha sido «bella investigacion de alto nivel» en la prepa-
racion del motor. Durante las 24 horas de Montjuic se produjeron fa-
llos del ordenador que controla la inyeccion. Parece ser que la causa
eran unas perturbaciones magnéticas de unos componentes sobre otros
y efectos de bipolaridad producidos al unirse materiales distintos en
el circuito electronico. Esto hacia que en alglin momento el sistema
eﬂ?atnase una orden de parada de motor que éste obedscia sin re-
chistar...

Debido a la estructura del sistema, toda la informacion de senales
eléctricas se perdia al pararse la moto por lo que fue muy dificil des-
cubrir el fallo.

En el plano de la robustez, la calidad del disefio y realizacién origi-
nal se ha demostrado una ausencia de roturas total. Se conservan las
bielas y el cigtiefal de origen y pese al aumento de potencia, me co-
mentaba Vidal, que junto con Ginés son los mecanicos del proyecto
(como siempre, de lo mejor) que el motor de la moto que probabamos
tenia tres mil kilémetros sin ningtin problema, por pequenc que fuese.
Todavia no habian podido aprovecharse de l1a excelente accesibilidad
mecéanica que ofrece la disposicién del motor y el chasis.

También me sefhalaba Antonio Cobas que, aun acostumbrados a los
sofisticados motores de competicidn, era de destacar el altisimo nivel
del disefio y los materiales (horguillas del cambio en ergal, arboles de
levas huecos, etc).

Todo este cumulo de alabanzas con que me he encontrado al releer
este analisis técnico de la BMW JJ Cobas no quiere decir que se haya
llegado a la perfeccion ni mucho menos. Tanto Eduardo Gird camo An-
tonio Gobas tienen proyectos de evolucién para sus areas respectivas,

La inyeccion electronica esta atn por desarrollar completamente en
el campo de la moto, de la que nuestra protagonista es avanzadilla,
por lo que hay mucho que ganar con un mayor trabajo de investiga-
¢ion sin las premuras de tiempo de este afo.

César AGUI




cuada si no estabas de lleno en
la banda adecuada de potencia,
es decir, muy arriba.

La BMW no podia ser mas dis-
tinta. Nunca antes habia rodado
en una moto de carreras que tu-
viera una entrada de potencia tan
suave, practicamente desde «ce-
ro» r.p.m. De hecho, la JJ-Cobas
empieza a producir potencia uti-
lizable antes de que el cuenta-
vueltas Motoplat empiece a mo-
verse desde su posicion inicial a
las 4.000 r.p.m. Puedes empezar
a ver cdmo la aguja empieza a vi-
brar, con intensidad, asi que su-
puse que la potencia empezaba
a manifestarse a partir de 3.500
r.p.m. para luego ir ascendiendo
hasta la marca de las 8.000 r.p.m.,
a cuyo régimen debes haber cam-
biado hace un buen rato, o llegar
hasta las 2.400 en quinta con el
desarrollo para Gaiafat. El equi-
po Cobas puede elegir ahora en-
tre seis juegos distintos de rela-
ciones finales que ofrecen la al-
ternativa de distintos tipos de re-
lacion de cambio.

Y todo ello sin el menor vacio
lo largo de esa increible curva de
potencia, ni el menor signo de fa-
llo en la carburacidn, sélo algo de
megafonitis al cortar a final de
recta, aungue en muy pocas oca-
siones. Si esto es lo que la inyec-
cion electronica representa en
términos de motos de carreras,
no puedo comprender el motivo
por el que hemos ido siempre tan
retrasados con respecto a los co-
ches en esta técnica, no adaptan-
dela a las motos. ¢(Costos?
:;Cuanto vale acaso un juego de
carburadores para una Honda V4
750 de TT1? ;Complicacion? ¢ Al-
guna vez has intentado poner a
punto esos carburadores con el
motor montada?

No, temo que detrds de esa
pregunta se esconda nuestra tra-
dicional tecnologia de trastienda
que nos hace tener miedo de los
avances tecnoldgicos de verdad
y de los problemas que podemos
encontrar al adoptar esa nueva
tecnologia, tal como el equipo
Cobas pudo experimentar en
Montjuic.

Pero |a era de la inyeccion elec-
trénica en el mundo de las dos
ruedas estoy seguro que ya ha
llegado, lo mismo que ya sucedie-
ra con los coches, y una sola
vuelta al Calafat con la BMW me
lo demostra.

Sin cambio

Tanta elasticidad y suavidad
casi hace olvidar que existe un
cambio importante en las veloci-
dades: la JJ-Cobas/BMW prepa-
rada por Giro puede muy bien ser
considerada la primera moto de
carreras con cambio automatico,

asi de simple es la utilizacion de
este cambio. Bueno, claro que es-
toy exagerando, pero no mucho.
Para empezar, el equipo experi-
mentd con un cambio de serig,
pero en aquella época, Giro solo
pudo extraer de aquel motor 102
CV. (fue con esta potencia con la
que corrid en Montjuic). Aquel
cambio puso de manifiesto algu-
nos fallos de relacion, asi pues,
Giro encarga uno nuevo con la
primera mas larga pero retenien-
do la relacién final de la Gltima
velocidad. Sin embargo su traba-
jo fue también mas all4, ponien-
do tan a punto la inyeccién que
probablemente el cambio de ori-
gen seria ahora también vélido.

Esto lo descubri después de
dar algunas vueltas con el motor
al limite en cada marcha como se
haria normalmente con cualquier
moto de carreras. Pero dejé de ha-
cerlo por dos razones: Primero, la
palanca del cambio me resultaba
muy incomoda, presumiblemen-
te hecha a medida de Cardus y
su pie de menor tamafio que el
mio. En los cambios de palanca
hacia arriba me resultaba muy di-
ficil operar con mi pie izquierdo.
Ello no sdlo me hizo incomodo el
manejo del cambio tras utilizarlo
un par de vueltas, sino que me re-
sulté muy complicado de accio-
nar con la moto inclinada a tope
a izquierdas en el viraje antes de
meta donde debia poder cambiar
de tercera a cuarta en mitad del
viraje. La siguiente vuelta decidi
cambiar a 6.400 r.p.m. a cuarta,
cuando todavia me hallaba casi
vertical. Esperé que el motor ba-
jara logicamente de vueltas, pe-
ro ante mi sorpresa el motor si-
guié empujando lo mismo que
antes. Increible.

Otros experimentos posteriores
me revelaron que incluso podia
hacer el circuito entero con muy
pocas marchas: quinta en la rec-
ta, segunda para el angulo des-
pués de la recta, tercera para to-
da la seccidn de curvas detras de
boxes incluyendo las «eses» has-
ta la entrada de meta y de nuevo
quinta delante de boxes. Tal co-
mo dije, un cambio automatico, la
ventaja adicicional que cambias
cuando td quieres, no cuando el
cuentavueltas y el motor te dicen
que debes hacerlo.

Posicion Cobas

La posicion sobre la moto me
resultd algo extrafa al principio,
hasta que quité el apoyo de
goma-espuma posterior que ha-
bian colocado para Cardus y des-
cubri la postura ideal. Con el pe-
so y el cuerpo desplazados hacia
delante, cargando sobre brazos y
espalda, la postura no es desde
luego, nada ideal para carreras de
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resistencia, pero el enorme depo-
sito de 24 litros sirve de buen apo-
yo para el pecho del piloto.

La primera vez que te montas
en ellas, parece una moto gran-
de, ancha y alta. Pero esta sensa-
cion no dura mucho tiempo. Tras
conectar la bateria justo al lado
de la pierna derecha, pulsar el bo-
ton de arranque en el pufo dere-
cho, el motor se pone en marcha
inmediatamente con un sonido
alegre igual al de un coche de
Formula 3. El encendido electrs-
nico Bosch es totalmente diferen-
te al de serie, por ahora, puesto
que el original no permitira a es-
te motor girar mas alla de 8.500
rp.m. «<No es sélo cuestion de
hurgar en un microchip», dice An-
tonio Cobas. «Hace falta redise-
farlo todo de nuevo y desde lue-
go no puedo culpar a los dlema-
nes por haber esperado si noso-
tros éramos de verdad serios, pa-
ra meterse de lleno en el trabajo
que esto implica.»

El embrague es increiblemen-
te suave, casi se puede operar
con un solo dedo, pero otras de
las sorpresas vino cuando inten-
té cambiar sin utilizarlo. En otras
motos con cardan que he proba-
do, como las Guzzi o BMW bici-
lindricas, hacerle no es precisa-
mente una buen idea, y menos lo
es el cortar gas en medio de una
curva y aparecer el maldito sub-
viraje. La K100 se hallaba practi-
camente libre de cualquiera de
estos vicios, aunque habia cierta
reaccion del cardan cambiando
de segunda a primera en el angu-
lo, y un gran salto de la transmi-
sion, cambiando a segunda en la
otra direccion, sin el embrague.
Todo ello, razén de més para uti-
lizar la flexibilidad del motor y evi-
tar el uso de la primera relacion
excepto en los boxes o en la sali-
da, porque en las restantes mar-
chas, la moto se conduce como
si llevara transmision por cadena.
Incluso habia desaparecido aquel
viejo y clasico «truco» de las
BMW de levantarse y hundirse ca-
da vez que cambias de marcha...

Chasis

Hasta aqui no he cesado de
cantar las excelencias del motor
de Gird, pero el chasis merece los
mismos elogios. Infinitamente
mas facil de cambiar de direccion
que con mi vieja P&M con rueda
de 18", la Cobas es increiblemen-
te facil de meter en virajes cerra-
dos o en sitios tan comprometi-
dos como las «S» de Calafat de-
tras de los boxes, o el mismo an-
gulo de derechas después de la
pequena recta después de dichas
«eses». A pesar de hallarse el mo-
tor relativamente alto, de ahi la
buena distancia al suelo, su po-

Aunque en apariencia parece una moto grande, la BMW se maneja con
extrema facilidad, con reacciones totalmente neutras y una posicion ti-
pica Cobas con el peso cargado hacia delante, nada que ver con cual-
quiera de las superbikes actuales de carreras.

sicion en el chasis da como re-
sultado una moto que resuelve de
una forma excelente la dificil
transmisién de la posicién dere-
cha a la plena inclinacion, rapida
pero suavemente. No «corta las
esquinas como algunas de las
grandes cuatro tiempos con mo-
tores pesados en las mimas cir-
cunstancias, y el cigiefnal longi-
tudinal no parece afectar para na-
da en la manejabilidad. La com-
binacion de la buena distancia
entre ejes, junto con un angulo de
direccidon de 27,5% convierte a la
BMW en una moto muy estable
en recta y en curvas muy rapidas
y de muy razonable comporta-
miento en los virajes cerrados,
ayudado todo ello por la rueda de
16” delantera.

Menos satisfactorio para mi
fue el comportamiento de la mo-
to bajo frenadas a tope al final de
la recta, cuando todavia te en-
cuentras reduciendo marchas pa-
ra enfilar el angulo de izquierdas
que conduce a la bajada de final
de recta. Metiendo cuarta antes
de ese viraje suave de izquierdas
y frenando fuerte, los grandes
Brembo ayudan de una forma de-
cisiva en bajar de forma inmedia-
ta la velocidad, pero me costo to-
dos mis esfuezos el mantener fir-
me el manillar para mantener la
moto en la direccidn adecuada.

Para mi no hay duda que todo
era culpa del anti-dive hidraulico,
probablemente ajustado excesi-
vamente duro, ello hacia la moto
bastante cansada de pilotar. Lue-
qo, a peticion de Claudio, se co-

rrigic la posicion (era la tipica ce-
rrada de Cardds y también pare-
ce que muy al gusto de Guilleux)
mas abierta y hacia arriba, con lo
que se corrigio en gran manera,
aunque no era todavia la ideal.
Tampoco la suspension posterior
era la ideal, puesto que el amor-
tiguador De Carbon montado
para la prueba se encontré to-
almente sin hidraulico y hubo
que cambiarlo por el de la moto
de G.P

Aungue se mejord mucho la
amortiguacién, el hidraulico toda-
via no funcionaba correctamente,
dando notables saltos la rueda
posterior en plena aceleracion a
lo largo de los baches de toda la
recta. El compuesto duro del gran
neumatico slick posterior Miche-
lin 18/72 no ayudaban precisa-
mente mucho en conseguir un
perfecto acoplamiento del tren
posterior a la pista, y al principio
tuve un par de sustos cuando por
poco la rueda trasera me adelan-
t0 en plenoc viraje. Quizas un me-
jor tarado del hidraulico (o una
suspension de mayor suavidad vy
recorrido, como la que pretende
hacer en el futuro Antonio) resol-
veria definitivamente estos deta-
lles. Es una cuestidn que queda
pendiente para mas adelante,
cuando se pueda disponer de la
nueva junta homocinética.

¢Hay futuro?

¢Pero existe para esta moto
una proxima temporada? Con el

contrato del sponsor renovado,
parece ser que no habra proble-
mas, pero Jacinto y Antonio quie-
ren sacar la BMW en muchas
mas carreras que esta tempora-
da. Uno de los proyectos es ir a
Daytona a las 100 Millas y al Bol
D’Or, dado que esta prueba sera
«fuera campeonato» y por lo tan-
to de cilindrada libre. «Nos gus-
taria salir también en el campeo-
nato aleman de Superbikes»,
cuenta Jacinto, «pero los costos
son muy elevados y por otro la-
do intentamos ganar el mundial
de 250 y nuestro equipo es pe-
queno para poder afrontar todo
esto. Ademas estan las Motoci-
clismio Series, asi que...»

Pero parece que la mejor noti-
cia para los fans de BMW sera
—y también para otros muchos
amantes de las motos de carre-
ras de serie— que Jacinto y Co-
bas estan planeando construir y
vender unos kits basados exacta-
mente en la moto de carreras en
los que dnicamente habra que
montar un motor de serie. ;Sera
la superbike europea definitiva?
Con los arboles de levas especia-
les y el cambio que piensan ofre-
cer como kit aparte, puede ser
una auténtica Super Panzer. [

Alan CATHCART
Fotos: J. HERRERO

Ficha técnica

Motor: DOHC en linea, tetracitin-
drico, refrigerado por agua, cua-
tro tiempos.

Cilindrada: 988 cc. (67 x 70 mi-
limetros).

Potencia: 122 CV. a 9.400 r.p.m.
Relacion de compresién: 11:1.
Encendido: Electrénico Bosch.
Embrague: Monodisco de dia-
fragma.

Cambio: 5 velocidades.
Chasis: Multitubular de acero
con el motor suspendido.
Suspension: Delante: Horquilla |
Kayaba telescopica 40 mm. con
anti-dive hidraulico. Detras: Mo-
nolever con amortiguador De
Carbon.

Distancia entre ejes: 1.440 mm.
Frenos: Delante: 2 x 300 mm.
Brembo. Flotantes con pinzas de
dobte pistén. Detras: 1 x 280
mm. disco BMW con pinza
Brembo.

Ruedas: Delante: Michelin
12/60-16 con rueda Marvic. De-
| tras: Michelin 18/72148 rueda
Marvic.

Peso: 179 kg. (en seco).
Velocidad maxima: aproximada-
mente 278 km/h.

Ano de fabricacion: 1984.
Censtructor: J.J. Cobas-Barce-
lona.




