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M| PRESENTACION

BIMOTA GB 1

La colaboraciéon entre Bimota y Gi-
lera ha dado como fruto esta avan-
zada y competitiva monocilindrica
de carreras, que, después de la so-

fisticada Ducati Supermono, termi-
na con la leyenda de Ia simplicidad.

L creciente interés en todo
el mundo por la renaciente

E categoria de las monocilin-

dricas llego a cierto «cli-

max» el pasado dia 14 de
marzo, en la carrera inaugural del
campeonato italiano, en la que debu-
taron, entre otras, la moto que os pre-
sentamos, fruto de la nueva colabo-
racion que Gilera y Bimota han em-
prendido para que la marca de Arco-
re suministre a los de Rimini moto-
res procedentes de los que en «Gile-
ra Corse» se desarrollaron para las
RC africanas.

En esa carrera piloté la moto Gian-
luca Galasso, probador de Bimota, y
en sus manos la GB1acabd en cuar-
ta posicion en su primerisima prue-
ba (la moto se termind tres dias an-
tes de la carrera), vencida por la nue-
va Ducati Supermono, que ha estado
siendo desarrollada desde hace ya
casi un ano.

Hay que recordar que Gilera fue la
primera marca italiana en participar
en las carreras de SoS o Supermono
(asi se llama el campeonato italiano)
alla en 1989, cuando Federico Marti-
ni paso a la casa de Arcore dejando
Bimota. Martini habia estado mucho
tiempo queriendo producir una Bimo-
ta monocilindrica; el motor de la Gi-
lera Saturno era su favorito para ello,
pero nunca pudo convencer a Giu-
seppe Morri (jefe de Bimota) que exis-
tia mercado para una moto asi. Cuan-
do Martini llego a Gilera, en abril de
1989, desarrolld una SoS de carreras
basada en la monocilindrica de calle
con el motor pasado a 556 c.c.; lue-
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go se comercializaron 50 Gilera Piu-
ma con ese motor pero con un cha-
sis disefiado por Martini, pero la fa-
brica decidio concentrar su esfuerzo
en el desarrollo del motor «grande»
de 750 c.c. para los rallyes africanos,
en vez de fabricar uno para las carre-
ras de circuito.

Pero esa fue siempre |a secreta in-
tencion de Martini... aunque el 750
africano llegé a la cima de su desa-
rrollo el ano pasado, al ser capaz de
vencer a las Yamaha bicilindricas en
el duro Rallye de Tunez; después de
eso, el interes de Gilera se dirigio
fundamentalmente a los Grandes
Premios, y los motores 750 (unos
nueve) fabricados para propulsar las
motos «africanas» quedaron en un
rincon del «Reparto Corse» de Arco-
re...

... Hasta ahora. La creencia de que
el interés en las carreras de las SoS
puede despertar un mercado viable
para motos deportivas de calle con
alta tecnologia y motores monogilin-
dricos ha dado como resultado que
Gilera donase tres de esos motores
para un proyecto conjunto con Bimo-
ta. El especialista italiano en chasis
fabricara tres motos, dos para que
participen en manos de pilotos Bimo-
ta en el Campeonato Supermono ita-
liano, mientras la tercera es para que
en Gilera hagan sus propias pruebas
y desarrollo. En junio de este afio las
dos fabricas tendran una reunion pa-
radiscutir el siguiente paso a dar, si
es que se decide sequir adelante.

De todas formas, segtin Giuseppe
Morri, hay tres posibilidades: que el
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proyecto sea anulado por falta de un
futuro viable, que ambas fabricas Ile-
guen a un acuerdo para comerciali-
zar una «carreras-cliente» (en canti-
dad limitada y a alto precio) con mo-
tores Gilera 750 fabricados a mano
y en pequeiia cantidad, o que Bimo:
ta desarrolle una version de calle pro-
pulsada por el motor 600 de la Nord-
west.

En Misano, el motor ni siquiera ha-
bia sido revisado tras su participa-
cion en el Rallye de los Faraones:
«hasta tuvimos que quitar arena de
los carburadores y el encendido»,
contaba el disefiador de Bimota Pier-
luigi Marconi, «y el motor estaba, cla-
ro, en su configuracion de rallye: po-
ca compresion y diagrama de distri-
bucion tranquilo. Son de esperar
grandes mejoras en cuanto podamos
prepararlo un poco... y espectacula-
res al montarle la inyeccion, cosa
que no tardaremos mucho en hacer».

El motor tiene unas cotas internas
de 105,5 mm. de diametro por 85 mm.
de carrera (743 c.c. de cilindrada) y
pesa solo 47 kilos, es decir, apenas
tres kilos y medio mas pesado que el
motor 558 c.c. de una Nordwest o
una Piuma, con los que comparte la
misma arquitectura basica... pero no
mucho mas; asi, la mayor parte de
piezas del motor son especiales, pro-
ducidas en numero muy limitado,
fundidas en moldes de arena. La cu-
lata de este motor tiene cuatro val-
vulas, accionadas por dos arboles de
levas que se mueven gracias a una
correa dentada, y tiene una caja de
cinco velocidades (actualmente con
relaciones muy abiertas, apta para la
moto de campo pero inadecuada pa-
ra circuito) ademas de eje de equili-
brado y refrigeracion liguida. La com-
presion se queda en unos humildes
8,2:1 para poder utilizar gasolina afri-
cana (de mala calidad y bajo grado
de octanaje) y para permitir a una
monocilindrica de este porte ser
arrancada a pedal por su fatigado pi-
loto...

De todas formas, el piston (Mahle)
es una preciosa pieza con sélo dos
segmentos y faldas muy cortas, con
la cabeza de diseno semi-Heron (cu-
lata bastante plana y cdmara de
combustién alojada en el pistén), y
tiene un gran potencial para su uso
en carreras de circuito: es muy lige-
ro y eso permitira al motor subir mas
de vueltas. Lucio Massut, jefe de di-
sefo del grupo Piaggio y supervisor
del proyecto RC 750, debia tener'en
la cabeza utilizar tarde o temprano
este motor para carreras de circuito...
iseguro!

Bimota probé el motor en su ban-
co de potencia justo después de re-
cibirlo (y limpiarlo de arena...), y se
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PRECIOSO CHASIS: MULTITUBULAR,
DE ACERO PARA EL CUADRO Y
ALUMINIO PARA EL BASCULANTE. EL
LIGERO PISTON PERMITIRA LLEGAR
A 85 CV. AL CAMBIAR LOS
CARBURADORES DE 38 MM. POR
INYECCION.

confirman los 72 CV. (medidos al
cambio) a 7.000 vueltas anunciados
por Gilera, con dos carburadores Mi-
kuni de compuerta plana y 38 mm. de
diametro de difusor. Martini decia ha-
ber realizado algunos cambios en el
motor para mejorar sus prestaciones
en uso de circuito y asi declaraba
conseguir 78 CV. a 8.500 vueltas con
los mismos carburadores pero con
diagrama de distribucion mas agre-
sivo y un encendido distinto. Segun
me contaba el de Gilera el afio pasa-
do: «No tengo ninguna duda de que
podemos obtener facilmente mas de
ochenta caballos con carburadores
de 40 mm., y por lo menos 85 con in-

yeccién. EI motor es seguro hasta
9.300 vueltas, que con las velocida-
des de piston que eso representa es
una cifra muy respetable. Este es un
motor de competicién de pura sangre
y tiene mucho potencial de uso para
circuito.» Esté claro en qué pensaba
Martini...

Su sucesor y actual jefe de disefio
en Bimota, Pierluigi Marconi, esta
completamente de acuerdo: «Vamos
a montar en el motor un sistema
completo de inyeccion elecironica
TDD/Weber con el que se obtendra
un sustancial incremento de poten-
cla, ademas de permitirnos usar una
distribucion mas agresivay al motor

subir mas de vueltas que ahora. Ga-
lasso, nuestro piloto, se quejaba de
que el motor no queria subir de 6.500
vueltas en carrera y que la potencia
llegaba a partir de sdlo 3.000, algo
muy de elogiar en una moto de cam-
po pero no tanto para circuito.»

Es un poco ironico que Marconi
haya utilizado materiales y tecnolo-
gia para el disefio del chasis que re-

_cibe el motor Gilera, rival de |la Ducati

Supermono, practicamente idénticos
a los de la Bimota DB2 de calle con
motor Ducati bicilindrico que ya for-
ma parte de la produccién de Rimini
(este afio fabricaran un total de 550).
Elchasis GB1 esta fabricado en tres

partes y tres materiales: una seccion
principal formada por una estructu-
ra triangular en tubo de seccion re-
donda de acero al cromomolibdeno,
y el basculante en tubo de seccion
oval de aleacion ligera, fabricado por
Bimota. Este basculante se anclaen
dos placas laterales mecanizadas de
un blogue de aleacion 7300 de alumi-
nio, y el resultado final de este con-
glomerado de tecnologia es un cha-
sis completo que pesa sélo 6,5 ki-
los! La suspension es directamente
la de la DB2; horquilla Paioli «conven-
cional» de'41 mm. de didmetro de ba-
rras, cuyo rendimiento en circuito es
soberbio segun Galasso, y detras un
amortiguador Ohlins progresivo mon-
tado en un sistema cantilever.

Dos discos Brembo de 280 mm.
con pinzas de cuatro pistones se en-
cargan de detener la moto ayudados
por un disco fijo trasero de 210 mm.,
que, segun Galasso, esté sin estre-
nar debido al ya de por si tremendo
freno del motor monacilindrico, La
distancia entre ejes es de s6lo 1.330
mm. y la distribucion de pesos car-
ga un 52 por ciento en el tren delan-
tero y un 48 por ciento detras.

Bien... ¢ Y el peso total? En una for-
mula tan minimalista como la Super-
mono (muy libre), marcar sélo 119!
kilos con aceite y agua (sin gasolina),
montando un carenado de plastico
muy pesado (prototipo) y sin ningun
intento realizado todavia de aligerar
peso en ninguna parte, convierte la
GB1 un una moto con posibilidades
muy grandes. La Ducati 550 Super-
mono pesa apenas unos kilos menos
actualmente, pero est4 llena de par-
tes en fibra de carbono y otros ma-
teriales «nobles», aparte de ser 200
¢.C. mas pequena en cilindrada...

Teniendo en cuenta la comprensi-
ble precaucion a tener en cuenta con
todos los proyectos Bimota para que
se terminen convirtiendo en modelos
de serie, es muy posible que una ver-
sién de calle de la GB1 se presente
en noviembre de este afio en el Sa-
lon de Milan. Sera una 600, con el
chasis y el disefio de carenado de la
moto de estas paginas, con su pa-
tridtica decoracion. ;Qué pasara con
el motor 7502 Seria sin duda una ga-
nadora, probablemente mas cara to-
davia que la Ducati debido al carac-
ter artesanal de los motores Gilera,
pero una cosa estd clara: los dias en
que la categoria de las monocilindri-
cas se contemplaba como un retor-
no a los dias de las Norton Manx
(competir por aficion por poco dine-
ro) se han terminado. La Bimota GB1
es el simbolo de un nuevo salto ha-
cia adelante de las Supermono, tan-
fo en circuito como en posibles ver-
siones de calle. 0
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