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JJ-COBAS PV 51

LA GRAN
USION

La «dos y medio» ha sido siempre el proyecto rido de Cobas, pero
el técnico espanol se vio obligado a dejar de 3sta moto y concen-
trarse en la «ciento veinticinco» de Crivillé. Con el fichaje de «Aspar» por
parte de JJ-Cobas, el suefio de ganar un campeonato del mundo en la
categoria de 250 con una moto y un piloto espariol puede convertirse
en realidad. i




JJ-Cobas PV 51

NTONIO Cobas goza de un

exito y una reputacion en-
vidiables, aunque él es demasia-
do humilde como para admitir-
lo. Uno de los proyectos favori-
tos del disefiador espafiol es su
«dos y medio» de Gran Premio,
una moto que se ha visto rele-
gada en su desarrollo en favor
de la nueva campeona del mun-
do en la categoria del «octavo de
litro». La «dos y medio» ha sido
victima del éxito de las otras
motos disefadas por Cobas; el
técnico no ha encontrado tiem-
po material para llevar a cabo to-
dos sus proyectos.

Desde que se dibujaron los
primeros planos hasta que el
prototipo vio la luz y participé en
una competicidon pasaron tres
largos afios. En este periodo de
tiempo el ingeniero barcelonés
gand un campeonato mundial
en 125 y fue parte importante del
equipo que ayudd a Sito Pons a
conseguir los dos titulos conse-
cutivos en la categoria del «cuar-
to de litro». Este hombre tenia,
ademas, que atender pedidos de
todo el mundo que se interesa-
ban por sus modelos «carreras
clienten, y otros querian sacar
partido de sus conocimientos en
materia de chasis y suspensio-
nes. Entre los clientes de Cobas
se encuentra el equipo Martini
de F-1.

TIEMPO Y DINERO

Mientras esperabamos en el
Jarama a que los mecanicos
preparasen la «dos y medio», An-
tonio me comentd: «La falta de
tiempo es un problema muy se-
rio. Hemos estado tan atareados
en otros proyectos que hemos
tenido que dejar de lado a la
‘los y medio” Otro problema
fundamental ha sido la falta de
presupuesto; es muy caro el de-
sarrollar una motocicleta com-
pletamente nueva partiendo des-
de cero. Nos faltaba un patroci-
nador importante para el proyec-
to y también necesitabamaos un
piloto probador con experien-
cia.»

El pequefo triunvirato que ha
sido vital en la victoria de Crivi-
lié esta compuesto por: Antonio
Cobas, Jacinto Moriana y el in-
geniero Eduardo Girg, el antiguo
técnico de Ossa. Todo el mun-
do sabia de que durante los ul-
timos tres afios este equipo ha-
bia estado construyendo un nue-
vo motor que sucederia al popu-
lar Rotax, que tanto éxito comer-
cial y deportivo ha tenido en la
ultima mitad de la década.

A los mandos del andorrano
Xavier Cardells, ex campeon de
Europa, la JJ-Cobas PV 51 par-
ticipd en los tres primeros Gran-
des Premios de la temporada
(Japon, Australia y USA). Tras es-
tas tres primeras pruebas, pilo-
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La PV 51 se ha visto relegada a un segundo plano debido al éxito
obtenido por su hermana de 125 c.c. Este prototipo tiene un gran
futuro, pero todavia hay mucho trabajo por hacer. La moto es muy
alta y el peso estd muy adelantado, siguiendo la filosofia Cobas.
El V-twin desarrollado por Giré utiliza muchos componentes Rotax
¥ da unos 80 CV.

FICHA TECNICA

Motor: V-twin dos tiempos a noven-
ta grados con vélvula rotativa y ci-
glenales contrarrotantes.
Cilindrada: 249 cc.

Didmetro por carrera: 54 x 54,5

mm.

Potencia maxima (aprox.): 80 CV. a
12.500 r.p.m.

Carburacion: 2 Dell'Orto de guillo-
tina de 39 mm.

Encendido: Rotax digital DCI.
Cambio: Seis velocidades extrai-
bles.

Embrague: Multidisco en seca.
Suspension delantera: Horquilla in-
vertida White Power 54 mm./40
mm.

Suspension trasera: Monoshock
White Power.

Distancia entre ejes: 1.340 mm.
Freno delantero: 2 discos Brembo
de 280 mm. con pinza de cuatro
pistones.

Freno trasero: Disco Zanzani de
180 mm. con pinza Brembo de dos
pistones.

Rueda delantera: Marchesini de 3,5
pulgadas con Michelin 12/60-17.
Rueda trasera: Marchesini de 4,5
pulgadas con Michelin radial
15/81-17.

Peso: 84 kg. con aceite y agua, pe-
ro sin gasolina.

Distribucion de pesos: 56/44.
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to y equipo decidieron seguir ca-
minos separados. Las causas de
este divorcio fueron varias. Para
empezar, la moto adolecia clara-
mente de falta de desarrollo y
quiza Cardelus no era el piloto
ideal para poner a punto el pro-
totipo, seguin Cobas. La inespe-
rada victoria de Alex Crivillé en
Australia abrié grandes perspec-
tivas de éxito para el equipo en
la cilindrada del «octavo de litro»
y la PV 51 qued6 aparcada en
los talleres de JJ-Cobas hasta el
final de temporada. A mitad de
ano se intenté fichar a Carlos
Lavado, pero no se llegd a un
acuerdo con el ex campedn del
mundo.

La verdad es que hubo que
convencer a Antonio para que
me dejase probar la «dos y me-
dio». El técnico comenté a mis
amigos de MOTOCICLISMO:
«No sé por qué Alan quiere pro-
bar la moto, todavia hay mucho
trabajo por hacer antes de que
sea competitiva, aunque no hay
inconveniente en que haga un
ensayo con ella. Llevaremos a
Alex y puede que de esta mane-
ra progresemos un poco mas en
la puesta a punto.»

Al final de un dia de pruebas,
el flamante campeén del mun-
do se habia quedado a un se-
gundo del récord en poder de Si-
to Pons, y eso que era la segun-
da vez que Alex se subia en una
250 de Gran Premio. Teniendo en
cuenta estos buenos resultados,
los responsables del proyecto
decidieron participar en la si-
guiente carrera del Campeona-
to de Espaia, que se celebro
diez dias mas tarde de que yo
probara la PV 51. Alex gané la
prueba y logré de esta manera
la primera victoria de esta mo-
to, que sospecho no sera la ul-
tima.

Mi interés en la PV 51 era al-
go personal, ya que he tenido la
suerte de probar todas las 250
disefiadas por Cobas. Antonio
me habia mostrado los primeros
planos en 1986 y me moria de
curiosidad por ver como iba en
circuito la nueva PV 51. La razén
por la que se construy6 este mo-
tor es muy sencilla: «Queria
construir el chasis de una forma
muy determinada y esto era im-
posible con el motor Rotax, que
es muy largo y no se puede co-
locar justo donde tu quieres.
Apirilia llegé a la misma conclu-
sién, casi al mismo tiempo que
nosotros. Incluso tuvimos unas
conversaciones con la idea de
realizar un proyecto conjunto, pe-
ro no llegamos a ningun acuer-
do. Los italianos estaban mas
volcados en el proyecto y, ade-
mads, tenian un presupuesto ma-
yor, por lo que sacaron a la luz
la Aprilia 250 AF1V. Podiamos
haber tirado la toalla, pero no es-
tuvimos de acuerdo con lo que
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fabricaron los italianos y decidi-
mos hacer las cosas a nuestra
manera, pues estabamos con-
vencidos de que lo podiamos
hacer mejor. jVeremos quién tie-
ne razon al finall»

También he pilotado la Aprilia
AF1V y, aunque ambas motos
tienen una arquitectura de mo-
tor similar, estas dos realizacio-
nes son muy diferentes en lo
que al chasis se refiere. El pro-
pulsor de la JJ-Cobas ha sido di-
sefado por Eduardo Giro; se tra--
ta del primer motor de competi-
cion que ha creado el técnico
catalan desde que trabajara en
la legendaria Ossa del malogra-
do Santiago Herrero, una moto
que casi gand el Mundial a fina-
les de los afos 60. Es un V-twin
a 90 grados con valvula rotativa
y cigliefiales contrarrotantes. JJ-
Cobas ha aprovechado muchas
piezas del motor Rotax: cigiefa-
les, pistones, culatas, cambio,
embrague, bomba de agua y ci-
lindros; todo esto se ha tomado
del motor asutriaco.

No se ha utilizado la ultima
version Rotax, sino que los cilin-
dros usados son los de tres
transfers de escape y cinco de
admision. La valvula de escape
de este propulsor es neumatica,
y no electrdnica, tal y como vie-
ne en el ultimo modelo Rotax.’

JJ-Cobas ha disefiado sus pro-
pias relaciones y tienen en men-
te montar un encendido digital
Motoplat preprogramable, simi-
lar al utilizado en la 125 campeo-
na del mundo. Actualmente se
usa el encendido Rotax digital
de cuatro curvas.

Antonio me dijo que la poten-
cia del motor no habia sido me-
dida en el banco desde hacia
muchisimo tiempo, pero el inge-
niero calcula unos 80 CV. a
12.500 r.p.m., es decir, un poco
menos que el doble de la poten-
cia desarrollada por la JJ-Cobas
125. El chasis es el doble viga de
aluminio tipico de este disefa-
dor, una configuracién que le ha
hecho mundialmente famoso.
Antonio ha vuelto a sus origenes
técnicos después de que se de-
cidiera por el empleo de chasis
multitubulares de acero en sus
«carreras cliente».

INNOVADOR

Antonio Cobas es reconocido
como el creador de la moto mo-
derna de Gran Premio. Sus ideas
sobre chasis, distribucion de pe-
sos, geometria de direccion y
suspensiones han sido adopta-
das por constructores de todo el
mundo. Esta es la razén por la
que la PV 51 es una moto impor-
tante. Por-primera vez el lider de

los disefiadores de chasis de
Gran Premio ha logrado fabricar
una moto exactamente de la for-
ma en que él queria, ya que el
propulsor ha sido disefiado ex:
presamente teniendo en cuenta
el chasis en que iba a ser aloja-
do. El resultado es absolutamen-
te radical; Cobas ha fabricado
una moto de Gran Premio llevan-
do al limite sus ideas técnicas,
una maquina de competicion sin
COMPromisos.

La PV 51 tiene el peso muy
adelantado, una de las caracte:
risticas de las motos disefiadas
por el espaiiol. En este caso la
distribucion de pesos es de
56/44, gracias al compacto V-
twin, el cual esta muy adelanta
do en el chasis. El centro de gra
vedad es ahora mas alto, para de
esta manera cargar mas peso en
la rueda delantera a la hora de
frenar. El centro de masas de la
moto es mas compacto, por lo

_que se ha reducido el momento

polar de inercia, facilitandose asl
la maniobrabilidad. La suspen
sién trasera tiene un recorrido
muy largo, por lo que el asiento

<esta muy alto; a pesar de mi es:
'tatura tenia que estirar comple:

tamente las piernas para tocar
en el suelo con las plantas de
los pies. La posicién de conduc
cién carga todavia mas peso en
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La horquilla delantera es una White Power invertida, que se mostré
algo dura y falta de tacto. El chasis es el doble viga de aluminio
tipico del disenador catalan. El freno trasero es muy importante en
la PV 51, ya que ayuda a mantener la rueda posterior en el suelo,
la cual tiende a levantarse en las apuradas de frenada. En la «dos
y medio» Cobas ha puesto las bieletas de la suspension debajo
del amortiguador, y no encima como en la 125.

la rueda delantera, la geometria
de direcciéon es tipica de una
moto de Gran Premio con un an-
gulo de lanzamiento de 25 gra-
dos (variable por un sistema de
excéntricas) y un avance de 100
mm. La distancia entre ejes es
de 1.340 mm. La horquilla es una
White Power invertida y el amor-
tiguador trasero esta firmado
por la misma casa y utiliza el
sistema de bieletas habitual en
las realizaciones del ingeniero
catalan.

Hay que pilotar la PV 51 sin
ningun tipo de compromiso.
Mientras conducia lentamente
para rodar los nuevos pistones,
me preguntaba si el maestro no
se habia equivocado en la reali-
zacion de esta «dos y medio».
Por supuesto era consciente de
que se trataba de un prototipo,
pero no podia evitar el notar un
gran sentimiento de inestabili-
dad cuando metia la moto den-
tro de la curva. También tenia
una tendencia a salir abierta
cuando frenaba a medio inclinar,
la direccién era pesada y me da-
ba la impresion de que estaba
conduciendo una moto de resis-
tencia de finales de los afios 70
en vez de una moto de G. P. To-
dos nos equivocamos y quiza le
habia tocado el turno al sefior
Cobas.

MUTANTE

JCoémo pude dudar de los re-
sultados de Antonio Cobas? Lo
que ocurre es que la PV 51 no
esta disefiada para ser conduci-
da despacio, como tampoco un
Ferrari F40 esta hecho para ir de
compras. Tan pronto como em-
pecé a apretar el mango la mo-
to sufrié una transformacion ra-
dical. De todas maneras no es
una moto facil de pilotar, requie-
re mucho trabajo por parte del
piloto. Este tiene que estar en
forma y ino tener ni rastro de
tendinitis! Esta moto «come» an-
tebrazos. Me sentia mucho mas
cansado después de 15 vueltas
con la «dos y medio» que des-
pués de 30 con la «ciento vein-
ticinco». La moto exige mucho,
pero también da grandes satis-
facciones al piloto.

Una vez que empiezas a pilo-
tar rapido, la JJ-Cobas parece ir

en «piloto automatico», Las cur--

vas del Jarama se sucedian una
tras otra de forma fluida. Para ir
deprisa hay que conocer sus
reacciones; si frenas fuerte en la
bajada a Bugatti la rueda trase-
ra se despegara del suelo. Tie-
nes que acostumbrarte a tocar
el freno trasero inmediatamente
antes de tirar del delantero, pa-
ra asi bajar la parte posterior de

la moto. La tienes que pilotar co-
mo una 500; frena a tope antes
de entrar en la curva, suelta los
frenos al inclinar y abre gas tan
pronto como puedas. Si la con-
duces de esta manera la PV 51
no se levantara cuando frenes
con ella inclinada y no tendera
a salir abierta. Las trayectorias
largas y fluidas no son apropia-
das para esta moto. Esta dise-
fiada para el Mundial de «dos y
medio», donde no hay ningun ti-
po de compromisos; hay que lle-
varla «a muerte», exactamente el
estilo que tiene Alex Crivillé...
El motor disefiado por Eduar-
do Girdé tiene una respuesta pa-
recida al de la Aprilia, parece un
super Rotax. La potencia apare-
ce a partir de las 8.000 revolucio-
nes y no se detiene hasta llegar
a las 12.500 r.p.m. Normalmente
la moto estiraria hasta las 13.000
revoluciones, pero estaba carbu-
rada de forma conservadora pa-
ra rodar los nuevos pistones. La
valvula de escape mejora la res-
puesta en medios, y la caja de
cambios extraible permite en-
contrar con facilidad las relacio-
nes optimas para un circuito co-
mo el Jarama, donde siempre es

-dificil encontrar el punto adecua-

do.
A pesar de ser un prototipo, la
JJ-Cobas PV 51 ha alcanzado ya

un alto nivel de desarrollo y en
muy poco tiempo sera competi-
tiva frente a sus rivales de Gran
Premio. Solo se necesita traba-
jar en las suspensiones, scbre
todo en el tren delantero, que se
mostraba duro y falto de tacto.
El peso es de 94 kg. con agua
y aceite, una cifra competitiva en
el Mundial. Si Gird puede extraer
un par de caballos méas del V-
twin, JJ-Cobas Racing Team
puede tener una «dos y medio»
capaz de sequir el brillante ca-
mino trazado por su 125 cam-
peona del mundo.

Sé que en el fondo Antonio
Cobas no esta contento, pues
ésta no es la moto que a él le
hubiera gustado hacer. Cuando
me mostro los planos por prime-
ra vez en 1986, ya tenia previsto
el uso de la tecnologia informa-
tica que ahora esta empezando
a verse en los Grandes Premios,
como por ejemplo el sistema te-
lemétrico de recogimiento de da-
tos empleado por Aprilia prime-
ro y después por el equipo Lucky
Strike de Kenny Roberts.

La PV 51 fue disefiada origi-
nalmente para incorporar una
serie de sensores que se encar-
garian de recoger informacién
proveniente del motor y del cha-
sis. Al principio se disefi¢ un sis-
tema que sdlo permitia extraer
los datos después de haber uti-
lizado la moto; Cobas tenia pla-
neado desarrollar un sistema in-
formatico de recogida de infor-
macién capaz de enviar instan-
taneamente los datos a boxes.

El ingeniero catalan también
queria llevar a cabo un sistema -
de suspensién activa para adap-
tarlo a la PV 51; se trataba de
simplificar la técnica en la que
el equipo Lotus de Férmula 1 ha
sido pionero.

Cobas se ha visto obligado a
dejar por el momento todos es-
tos fascinantes proyectos y sa-
car a la luz una moto mas con-
vencional, debido a la escasez
de tiempo y de presupuesto. Pa-
ra realizar la moto de sus sue-
filos Antonio necesita el apoyo
total de un gran patrocinador,
capaz de subvencionar una mo-
to que no llevaria el nombre de
JJ-Cobas: ;Una Repsol 2507
¢Una Ducados 2507 jQuién sa-
be! Una cosa es segura: si An-
tonio Cobas consigue el presu-
puesto suficiente para seguir de-
sarrollando la PV 51, ahora que
cuenta con «Aspar», el ingenie-
ro catalan estara en primera fi-
la, técnicamente hablando, en
las tres categorias del Mundial.
En 125 y 250 con sus propias
creaciones y en 500 con la Hon-
da de Sito. ;Estara pensando
Cobas en crear un sidecar para
asi abarcar todo el Continental
Circus? O
Alan Cathcart/l. G
Fotos: Emilio Jiménez
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