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“SE ADMITEN
APUESTAS

La pasada fue una temporada con
muchas sorpresas. A finales de la
misma, y después de incontables
carreras tremendamente excitantes
en las que a veces la diferencia
entre el primero y el octavo fue,
después de cuarenta minutos
de G. P, de menos de un
segundo, un jovencisimo piloto
de tan soé6lo 17 anos se ha
proclamado el campeon del
mundo mas joven de
todos los tiempos.
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de a marca neﬂa~ no estaban a a altu-
ra de los Dunlop de sus rivales. Tambien
estaban los que sostenfan que los moto-
res Rotax usados en la Cobas eran mas
dificiles de pilotar gue los de HRC y m
nos potentes ue 103 nueves motores aus-
triacos desarrolfados exciusivamente pa-
ra Aprilia. Incluso Antonio Cobas era acu-
sado de no tener tiempo para la «ociavo
tron por causa de su trabajo en la
puesta a puniode la 250 cc. y las 500 cc
de Sito Pons. Ya de Eduardo Gir6 se co-
mentaba que estaba mas sreocupado con
la patticipacion de su joven f
de una JJ-Cobas de serie en el
nato de Europa que en buscar mas :o en-
cia para sus motos en &l banc
Pero, sin duda, los comentarios mas
crueles eran los que acusaban a «Aspan
de haber perdido.a sus treinta afies; des-
pués O cuatro titulos mundiales, [a motiva-
cion deluchar con Ios pilotos mas jovenes.
En olras palabras, joue estaba acabado!
" Es una iriste realidad de la naturaleza
" Humana el pisar 4 138 Dersonas en Sus oS
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mecdnica que 'anzo Jas Honda como ias
Aprilia tenian sobre nosolros, las U
ventajas que poseiamos era en frenagas
entradas en curva y cambio de direccion
en chicanes. Le ndo 1 parle trasera
de la moto. mejol la manejabilidad,
pero llegadk o 1a posturia era
demasiado por lo que tuve que dr
sefar un sis para bajar la par-
te posterio! nivel més racional De
cualquier manera, no tenemos el repario
de pesos que nos parece 0ptimo 0”0
por ciento). Estamos muy.cerca (36/42 |
clento), pero todavia no estamos contenios
Si fa moto que probé en Calafat era fa
de disefio mas racional, 0s aseguro que
st hubiese tenido que probar fa anterior fa
habria jjodiado!! Antes de intentar aco
plarme sobre la moto tuvimos que ouitar
la espuma que ¢ As“ar» coloca en su
y que le obliga a cargar mas el
tero Esta espuma stiplementaria hace gue
Jorge quede practicamente encajado en
0 (fija0s lo poco que se mueve so-
Bre fa moto en comparacion con Ios otos
w 0s de la categoria. clara reminiscen-
ia de sus fiempos como piloto de 80 cc
Una vez sentado sabre ia moto, se da
uno cuenta rapidamente de que es una
Cobas: asiento muy alla las ganes
abajo agarando Un maniliar bien cerado
Como 05 habréis+maginade. una posicion
tan radical.castiga, mucho hombros: bra;
208 V' sobre todo; mnecas_Pdra ser bios
subime.-a-id mole ¢rel atie vo.




abaja velocidad se transforma cuando se
rueda en circuito a un ritmo més alegre.
Aun siendo el muelle del amortiguador un
poco blando para mi peso, la suspension
trasera funciond excelentemente, absor-
biendo sin mayores problemas los baches
del circuito. En el momento de dar gas sa-
liendo de las muchas curvas lentas de Ca-
|afat, nunca hubo problemas de traccion,
a pesar del peso tan extremo que Sopor-
ta el tren delantero. Esto es una ventaja
importante con respecto a la Honda de
Capirossi, que, con una distribucion de pe-
50 similar, pero con un anticuado cantile-
ver trasero, tenia continuos problemas de
traccion. Sus dos fuertes caidas en Sue-
cia y Checoslovaquia fueron motivadas
justamente por esto. El control que el cha-
sis Cobas te proporciona sobre la moto da
una inmensa sencacion de seguridad a la
hora de pilotar. Esta moto es la mas agil
de cuantas he probado este inviemo. Ob-
servando la moto en parado y viendo el
peso que soporta la rueda delantera y lo
alto que va sentado el piloto, uno se ima-
gina que acusara una tendencia a caer
dentro de la curva. Pero las apariencias
engafian. Tanto en linea recta, en curva ré&
pida como en la chicane, la Cobas impre-
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siona por su estabilidad, cosa poco usual
en una moto con una geometria de direc-
cién tan radical.

«Estas equivocado —me decia Cobas
cuando le comenté esto mismo—, actuak-
mente esta moto tiene una geometria bas-
tante conservadora en comparacion con
la mayoria de las otras motos de G. P Por
supuesto que modificamos las medidas
en funcion del circuito, pero podemos de-
cir que el dngulo de direccin que usamos
es de 26° con un avance de 98 mm. Esto
es lo que hace que nuestra moto sea es-
table. Si se usara este mismo avance en
una Honda de fébrica, tendria problemas
a la hora de pasar por la chicane por cau-
sa de su poco peso en el tren delantero.
Levantando la parte trasera consigo dos
cosas; una es tener espacio para que la
suspension trasera trabaje sin problemas,
y la ofra es cargar peso sobre el gje de-
lantero, mejorando con ello precision y ra-
pidez en la direccion, sin sacrificar esta-
bilidad»

Espero que todos los ingenieros de cha-
sis japoneses hayan tomado nota, porque
una clase como ésta no se recibe todos
los dias.

A pesar de esta geometria, en la cual

a corta distancia entre ejes es importan-
te para consequir una moto &g, «Aspan
utiiza en su moto un amortiguador de di-
reccion muy duro, més que cualquiera que
yo haya probado en cualquier 125 cc. Bl
o lleva asi no por problemas de geome-
tria, sino para intentar controlar la repen-
tina entrega de potencia de los motores
Rotax a la salida de curvas lentas. Ni si-
quiera la valvula de escape con la que pro-
bé la moto mitiga la tendencia de la rue-
da delantera a perder aplomo e incluso
perder contacto con el suelo. Si lo que se
quiere es salir acelerando de los angulos
sin perder la trayectoria elegida, aflojar el
amortiguador de direccion demostr6 no
ser una buena idea. De cualquier mane-
ra, éste no es el peor de los problemas
con los que te encontrarés al pilotar una
JJCobas. Estos reamente empiezan en el
momento que intentas mantener la velo-
cidad de paso por curva.

El problema es el neumatico Michelin
delantero, que chirria y protesta cuando
intentas forzarlo hacia fuera en el apice
de la curva. Hasta ese momento la esta-
bilidad de la Cobas ha sido soberbia. A pe-
sar de mi excesivo peso y de su inico dis-
¢o delantero, el comportamiento en frena-

da es intachable (Antonio nos contaba
cuanto le habia costado convencer a «As:
pan, que usaba doble disco hasta en las
80 cc, de las ventajas de peso —2 kilos—
del monodisco).

Con la ya tan comentada postura de
conduccion, en esta moto se hace nece:
sario el famoso sistema antilevantamien-
to de la rueda trasera que Antonio usa en
sus motos para evitar la pérdida de adhe-
rencia del tren posterior.

La horquilla invertida que usa la TB 7
tiene un comportamiento reaimente exce-
lente. En frenadas muy fuertes €l hundi-
miento es minima, con lo que se puede
perfectamente entrar en curva con el fre-
no accionado. Este tipo de frenadas tie-
nen el inconveniente de cargar terrile-
mente antebrazos y mufiecas, pero lo mas
grave es, de todas formas, |a falta de con-
fianza que transmite €l Michelin delante-
ro. Tengo que admitir que un ya anticua-
do neumético como el Duniop KR825 tie-
ne mas agarre, transmitiendo mayor sen-
sacion de seguridad al piloto.

CUESTION DE NEUMATICOS

El hecho es que tanto «Aspar €omo
Cobas cometieron un grave error tactico
al firmar un contrato con Michelin para la
temporada 1990. Fueron los (inicos purv
teros en la categoria en hacerlo. Michelin
ya habia anunciado piblicamente su de-
cision de abandonar la categoria de 125
cc. para concentrar sus esfuerzos en las
cilindradas superiores. Aparentemente, a
Cobas se le hizo creer que tendrian com-
puestos exclusivos si firmaban con ellos.
£l problema vino cuando al responsable
de este acuerdo se le olvidd cumplirlo.
Cuando se hizo evidente que hasta os pi
Iotos que usaban Dunlop de serie tenian
ventaja, hubo promesas de Nuevos neu-
méticos para la siguiente carrera, los cua
les nunca llegaron.

Para compensar los problemas de new-
maticos, «Aspan debe de haber pilotado
continuamente sobrepasando los limites
de sequridad. Analizando esto, la aparen-
temente inexplicable caida en Niirburgring
a dos vueltas del final cuando lideraba
tranquilamente la carrera, puede tener su
explicacion. Creo que este problema de
neumaticos ha sido el factor principal de
|a caida de rendimiento del equipo Cobas
en la segunda mitad del campeonato. Por
experiencia propia 0s puedo asegurar que
si no tienes confianza en tus neumaticos
no vas a ningun lugar.

A mitad de temporada no solo las Hor-
da, sino también las Aprilia, ya propulsa:
das con el motor exclusivamente disefia-
do por Rotax para la casa transalpina,
eran claramente superiores a la Cobas
Parece una extraria politica por parte de



la casa austriaca el negarle al tnico equi-
po que le ha dado un titulo mundial los
nuevos motores. «Entiendo Su decision
—nos dice Cobas—. £s Ibgico i analizamos
qQue Aprilia es el mayor comprador ae mo-
tores de calle ae la fabrica. El problema fue
qQue el desarmllo de este nuevo propulsor no
les defo tiempo para dedicarse a mejorar los
antiguos motores, por lo que tuvimos que
trabajar totalmente solos. No quiero pecar
de pretencioso si te digo que estoy conven-
cido de que al final de temporada nues-
tros motores eran mas rapidos que los de
las Honda con kit. Esto dice mucho en fa-
vor del trabajo realizaco por Eduardo Gi-
16, Eduardo ha hecho muchas pruebas,
pero las carreras se sucedlan rapidamen-
te y no hubo ocasion de trabajar con més
calma. Entre la Uttima carrera del Cam-
peonato del Mundo y la ultima del cam-
peonato espariol, Gird tuvo algunas sema-
nas de tranquilidad El resultado se refle-
J6 en sequida, ya que las motos rodaron
en tiempos sensiblemente inferiores a los
del G. P corrido en el mes de mayo.
»Nos ha servido de experiencia. Este
ano desarrollaremos nosotros mismos
nuestros motores y tenaremos un ingenie-
10 trabajando continuamente en Esparia,
para que el desarrollo gl motor no se es-
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TRAS LOGRAR UN SORPRENDENTE ACUERDO CON HRC, LA JJ-COBAS DE «ASPARy YA NO VOLVERA A SER PROPULSADA

POR UN MOTOR ROTAX.

tanque con el comienzo de las carreras
y asi poder ir aplicando las mejoras au-
rante la temporada.»

Gir6 consiguié aumentar los 41 CV. al
cambio que daba a principio de tempora-
da hasta 43 CV. a 12900 rpm. Para ello
us6 un carburador Del'Orto de 38 mm,
mandrinado hasta 39,3 mm, el ahora ob-
soleto encendido digital Rotax —Cobas
esta desarrollando su propio encendido
variable computerizado— y manteniendo
la vélvula de escape electrénica. En la f&-
brica catalana, al contrario que en Apri-
lia, se piensa que los dos kilos de la ins-
talacién para mover la valvula de escape
(bateria, cables y motor de accionamien-
to) estan compensados por la mayor fle-
xibilidad que da el motor. En comparacion
con otros motores de valvula rotativa, el
Cobas-Rotax empuja desde mas abajo y
con mayor suavidad. A 11500 vueltas, que
es cuando la valvula esta abierta comple-
tamente, surge una aceleracion extra que
va hasta las 13000 rpm, aguantando el
motor un sobrerrégimen de unas 400
rpm, lo que me permitié mantener una
misma marcha entre curva y curva, aho-
rrando con ello fracciones de segundo.

Ya comparando este motor con el de
la moto de Capirossi, es claramente per-

ceptible que la entrega de potencia en el
motor japonés es mucho més suave. El mo-
tor austriaco tiene una pequefia ventaja en
cuanto a potencia en altas por lo que la co-
rrecta eleccion de la relacion de cambio es
fundamental para poder aprovechar la cla-
ra superioridad de su chasis. Para ello se
cuenta con innumerables combinaciones

Pero lo que si esta claro es que si el
neumatico delantero no esta a la altura del
resto, no irds muy lejos. Las caidas de «As-
pam asf lo confirman.

ENTRAR ACELERANDO

Durante la prueba, la caja de cambio
de la TB 7 acusaba una clara falta de pre-
cision en las reducciones, lo que me llevo
a parar en boxes para verificar si no ha-
bia perdido alguna pieza. Todo estaba OK,
pero tuve serias dificultades para conse-
quir engranar la primera marcha, utiliza-
da en Calafat actualmente tres veces. Me
di cuenta de que si mantenia el motor de-
sembragado hasta el apice de la curva,
|a relacion entraba bien. He de confesar
que para mi el tener que estar pendiente
del Michelin delantero y prestar atencion
al deslizamiento del neumético trasero ya
era suficiente trabajo. ;Os imaginéis toda

esta tarea y al mismo tiempo estar pen-
diente de una horda de aullantes Honda
pilotadas por kamikazes italianos chocan-
do los carenados? Si para los aficionados
que vemos las carreras del «octavo de li-
tro» éstas nos parecen apasionantes, pa-
ra un piloto envuelto en la batalla deben
de ser mas excitantes todavia.

\olviendo a la caja de cambio, los pro-
blemas durante las reducciones desapa-
recian completamente en las aceleracio-
nes, en las que el accionamiento era sua-
ve y preciso. De todas formas, la moto con
la que Crivillé gan6 el Campeonato Mun-
dial, y que probé el afio pasado, se pilota-
ba con mayor suavidad y facilidad. En la
TB 7 de «Aspan la caja de cambio es de-
masiado dura y el acelerador demasiado
brusco, con un claro vacio en el momen-
to de acelerar saliendo de una curva len-
ta. Me pregunto si este comportamiento
es el de un motor de valvula rotativa ex-
primido al méximo o es simplemente la
forma como le gusta a «Aspan. A Jorge
no parece importarle el vacio en acelera-
cion en salida de curva, porque, como pu-
de observar durante la jornada de prue-
bas, iél entra en las curvas acelerando!,
no teniendo que esperar a que el circuito
se «enderece» para hacerlo.

Comparando el motor Honda con el Ro-
tax, he de admitir que el propulsor japo-
nés es mucho mas facil de llevar. Por ello,
la nueva JJ-Cobas que «Aspar estaba ro-
dando ese mismo dia es la moto mas ra-
cional e interesante para esta temporada.
El motor austriaco esta claramente anti-
cuado, 0 si no, ;como entender el disefio
de un motor totalmente nuevo para la fé-
brica italiana? Cobas nos comentaba que
la imposibilidad de tener acceso al nuevo
motor no fue determinante para llegar a
un acuerdo con HRC, acuerdo persequi-
do hace ya tiempo tanto por Jacinto Mo-
riana como por él mismo. De hecho, al-
gunos de los clientes de la marca espa-
fiola, como Julian Miralles o Adi Stadler,
montan motores Rotax preparados direc-
tamente en la fabrica austriaca. Pero, eso
si, seran motores de los antiguos.

Sin duda, la Cobas-Honda es, en teo-
ria, una moto ganadora, ya que rene el
mejor motor con el mejor chasis. Supon-
o que los responsables del equipo ha-
bréan aprendido la leccion del afio pasado
con respecto a los neumticos, y si a ello
afadimos la indudable calidad como pilo-
to de «Aspam, las apuestas estan abier-
tas. En un conocido «bookmaker» londi-
nense, un tal sefior Cathcart ha apostado
a favor de la reconquista del titulo mun-
dial por Jorge Martinez «Aspam. jAdelan-
te, amigo, que los millones de Cathcart es-
tan en tus manos! 0
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