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Faire un bon cadre, c’est comme faire
du bon vin. Il y faut une trés grande ex-
périence.

Beaucoup de machines, aujourd’hui en-
core, possédent des moteurs parfaits
mais pas de bons cadres.

C’est ainsi que sont nés, un peu partout
dans le monde (mais surtout en Angle-
terre et en Italie) des constructeurs de
cadres spéciaux. Réalisés suivant les
concepts de la technique de compéti-
tion, ces cadres entendent offrir le maxi-
mum de stabilité et de précision de
conduite. 1is sont souvent habillés de fa-
¢on sportive et attirante. -

La firme qui s'est le plus illustrée ces
derniers temps dans le trés difficile sec-
teur des cadres spéciaux et de leur « ha-
billement » est sans doute Bimota. L’en-
treprise artisanale de Rimini qui ne se
consacre a la moto que depuis cing ans,
a remporté de brillants succes sportifs
(dont quatre titres mondiaux). Ellea en-

filles de la technique

Un départ de quatre cents
meétres au cours de notre
essai avec la KB1 dont nous
voyons ci-dessous une photo a
l'arrét. KB1 veut dire
Kawasaki-Bimota-un, SB2
Suzuki-Bimota-deux (la
premiére fut la 500 de
course).
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Ci-dessus la ligne
nouvelle et
fascinante de la SB2.

Ces machines sont construites par la
dynamique entreprise artisanale de Ri-
mini, qui n'a que cinq ans d’activités
mais compte déja a son actif de bril-
lants succes sportifs. Elles sont dispo-
nibles soit montées, soit en kit. Elles
sont dotées des moteurs japonais Ka-
wasaki et Suzuki quatre cylindres biar-
bre, gonflés grace a une série de piéces
spéciales construites elles aussi en Ita-
dic. Elles se distinguent par les carac-
téres inédits de leurs cadres, la fasci-
nation qu’exercent les solutions es-
thétiques adoptées, et par leur haut
degré de finition. Elles ont éveillé un
intérét enthousiaste chez les techni-
ciens, les stylistes et les passionnés de
moto du monde entier.

Ci-dessous les
infatigables
dirigeants de Bimota,
Giuseppe Morri (4
gauche) et Massimo
Tamburini.




suite présenté de trés belles réalisations
pour un usage de route d’un haut niveau
de finition, utilisant des solutions tech-
niques valables et originales et des
concepts stylistiques nouveaux et atti-
rants.

LLa KB I et la SB 2 sont les plus récents
modéles Bimota en matiére de moto de
route. Présentées toutes les deux dans

leur version définitive au dernier Salon
de Milan, elles sont équipées, pour la
premicre, du moteur 1000 Kawasaki et
pour la seconde du moteur Suzuki 750,
tous deux quatre cylindres biarbre.

Ces témoignages brillants du dyna-
misme du motocyclisme italien ont
commence a se répandre et a se faire ad-
mirer dans le monde entier. Au Japon

compris. Ce sont deux «piéces uni-
ques » qui narrétent pas de faire discu-
ter tous les passionnés pour des raisons
de technique, d’esthétique et de
conduite.

C’est donc bien le moment d’en parler et
de faire état de toutes les informations et
données que nous avons patiemment re-
cueillies ces derniers mois.

Une pause durant notre essai sur la piste Pirelli avec la KB1. A cette occasion tous les records sont tombés.

LE MONDE FANTASTIQUE DES SPECIALES

Si l'on veut se faire une idée
claire et précise de ce que sont les
Bimota, il faut ouvrir les yeux et
prendre acte d’'une dure vérité.
Le monde des spéciales est un
monde de réveurs pratiquant in-
lassablement le culte de la per-
fection ; un monde fait d’inter-
minables heures perdues a ré-
soudre d’innombrables pro-
bléemes de préparation et de
beaucoup d’argent dépensé dans
ce but. Nous ne parlons pas des
idées maladroites de beaucoup
de passionnés qui, suivant des
critéres bien loin de la vérité,
réalisent des motos spéciales qui
se comportent moins bien que

les machines de série, présentant
de surcroit un danger pour leur
utilisateur, et pour les autres
usagers de la route.

Il y a aussi le probleme de ceux
qui n'ont ni les moyens ni la
compétence pour réaliser la
moto de leurs réves et qui se fient
a des artisans plus ou moins qua-
lifiés et méme parfois improvi-
sés. Cela donne généralement
des réalisations dont le degré de
finition reste lié a la bonne vo-
lonté de l'acquéreur et a I'hu-
meur des différents fournisseurs
de piéces détachées.

Le spécialiste fournit le cadre et
quelques piéces et la commence

le calvaire pour compléter 'opé-
ration. Il manque les roues, ou
I'avertisseur. Ne parlons pas des
freins, de la mise au point des
suspensions et laissons de coté le
trés épineux probléme de I'ho-
mologation pour circuler sur
route.

En deux mots, cest un laby-

rinthe dans lequel on sait quand
on entre mais duquel on ne peut
jamais savoir quand on sort. Bi-
mota a compris que le fanatique
des spéciales est prét a tous les
sacrifices pour avoir un produit
fini, garanti et homologué qui
marque vraiment un pas en
avant par rapport a ce que 'on

peut trouver de mieux dans la
production de série, qui ait un
nom et offre des garanties lices
une compétence et une expé-
rience incontestables. Et cest
dans cette direction que la dyna-
mique entreprise artisanale de
Rimini a toujours ceuvré.

On voit sur les photos'le direc-
teur technique de Bimota, Mas-
simo Tamburini et le fruit de
'organisation méticuleuse de Bi-
mota : un catalogue numéroté
des pieces de rechange et les ins-
tructions détaillées pour le mon-
tage du moteur Suzuki dans le
cadre SB 2.

Bimota KB1 et SB2

Page 40



2

-~

5

S

Elles consistent ¢n un systéme original pour -

contenir les variations de la chasse pendant
la phase de travail, en la possibilité de choisir
entre différentes valeurs de base pour la
chasse (que nous vous expliquons plus loin),
en un cadre au chrome molybdéne soudé a
I'Argon avec structure du type moteur por-
teur, dans le systéme cantilever des suspen-
sions postérieures a grand débattement et
enfin dans le fait que la définition des diffé-
rentes composantes favorise énormément
'assemblage et les opérations de manuten-
tion et réparation. A tout cela il convient d’a-
jouter I'exceptionnel niveau du degré de fini-
tion, I'originalité du style et 'exécution trés
soignée méme des parties de moindre impor-
tance. Sur la photo, le travail des tubes KB |
et la soudure a gaz inerte Argon qui assure
une cgnstance de structure moiléculaire.

LES PARTICULA

RITES DES CADRES BIMOTA "




Les

imp?&Séigrjs— de conduite

Acquérir une Bimota et croire que I'on va de-

venir automatiquement un de ces dieux dela. -

moto qui pavoisent a chaque tournant, est
une forme de présomption. Mais il ne faut
pas pour autant tomber dans I'excés inverse
et vouer la Bimota au diable, si, au premier
contact, elle se révéle moins stable que les
autres motos de série. 7
C’est I'expérience que nous avons faite en es-
sayant une KB1 et une SB2 acquises dans le
privé afin d’évaluer le produit réellement
vendu au public. .

Notre premiére impression a été que I'on fai-
sait beaucoup de bruit pour pas grand-
chose. Surtout la KB 1, poussée par un mo-
teur de 1200 cc, et équipée de deux slicks Mi-
chelin, qui nous a enthousiasmés pour sa
précision de conduite et sa maniabilité, mais
qui nous a dégus pour la facilité aveclaquelle
elle se mettait a2 guidonner dés les 130 km/h
en s'insérant dans les courbes rapides.

Cela ne surprendra pas le lecteur mais I'ai-
dera peut-étre @ mieux comprendre la per-
sonnalité des Bimota. Aprés un réglage ri-
goureux de 'amortisseur Bitubo, le défaut a
presque disparu.

Notre expérience peut ainsi éclairer le lec-
teur qui se rendra compte que I'on peut obte-
nir le maximum d’une Bimota, car on a fait
tout ce que I'on pouvait faire, sans faire at-
tention a la dépense. Mais pour en tirer
parti, il faut avoir une certaine expérience,
non seulement de conduite, mais aussi en
matiére de cadre et de réglage de suspen-
sions, ou tout au moins pouvoir compter sur
des mécaniciens non débutants ! :

Sur les Bimota, apreés une certaine période
de rodage, les suspensions doivent étre ré-
* glées, suivant la puissance fournie par le mo-
teur, selon le poids et la conduite du pilote.
L’assiette de conduite contraignante, avec
les jambes perpétuellement « en grenouille »,
la selle un peu haute et les poignets légére-

ment saillants, rendent la conduite en agglo-
mération peu plaisante, surtout sur la ver-
sion avec moteur poussé, malgré le couple
généreux que permet en usage routier un
moteur de course d’endurance.

La précision et la sensibilité de la direction,
alliées a la maniabilité de cette moto large et

basse, sont ses meilleures caractéristiques.
Par contre, il faudrait revoir la structure
aéro-dynamique. Par exemple, le spoiler in-
férieur inscrit dans le V du carénage de la
SB 2, semble beau mais est pratiquement
rendu inutile 4 cause du souffle d’air de la
roue avant quand on roule vite. A vitesse
maximum, la SB 2 se préte plus aux critiques
et demande plus de patience pour arriver
aux meilleurs réglages. Le fait d’étre une al-
ternative a une moto de série, la Suzuki 750,
joue peut-étre contre elle, car, i la différence
des Kawasaki 1000, la Suzuki est parmi les
meilleures japonaises si I'on considére le rap-
port poids/puissance/stabilité.

) por‘ds total de la Bimota KB1, avec carénage,

fourche et freins d’origine, est de 193 kg. La
répartition des poids est de 50 % a I'avant comme a

Varriére. On peut avoir une fourche Ceriani avec

tubes renforcés de 35mm de diamétre au lieu de

_ ceux de 36mm d’origine, et, avec le circuit de
 freinage Brembo & grands étriers allégés et disques
~ perforés de 280mm & Iavant et 260mm a l'arriére,
- on gagne un poids de 4 kg.

L'empattement peut varier de 1390 4 1410 mm

suivant la position de I'excentrique qui régle le jeu
de la chaine. Le débattement maximum de la

fourche est de 115 mm. La direction est montée sur

deux roulements coniques tandis que |axe du bras
oscillant est monté sur quatre roulements a billes.
L'inclinaison de la colonne de direction est de 24°,
celle des tubes de 28°. La chasse maximum est de
100 mm, avec une réduction d’a peine 18 mm a
I'enfoncement total du train avant. Les excentriques
sur les trapezes de fourche permettent en outre de
choisir la chasse suivant ses gotits, comme nous
l'avons expliqué par ailleurs.
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Qu’est-ce que

la chasse ?

Pon trace la ligne verticale cor-
respondant a l'axe de roue
avant, on voit qu’'elle interfére la
ligne horizontale d’appui de la
roue suivant un angle droit et au
point exact d’application de la
roue avant a terre. Le prolonge-
ment de 'axe de la colonne de di-
rection jusqu'a terre croiserait
j I'’horizontale en un point anté-
: rieur par rapport au précédent,
sur une longueur semblable a
celle d'un segment qui est préci-
sément la chasse, élément fonda-
mental et caractéristique d’'un
cadre moto. Sans chasse, la roue
avant se trouverait dans une
complete instabilité: Elle conti-
nuerait 4 osciller autour de 'axe
de direction AN en rendant la
conduite impossible alors que,
méme en 6tant les mains du gui-
don, elle est possible normale-
ment. L'intersection entre les

Quand on parle des nouvelles
Bimota, on a souvent recours au
terme chasse, Mais, qu’est-ce
que la chasse, exactement ? Si

lignes OB et AN se produit e
long du segment OB. Cette inter-
section varie d’'une moto a 'au-
tre en fonction de la chasse ou de
I'inclinaison de la colonne de di-
rection, généralement sur la troi-
sieme partic' de ce segment.
Donc, non seulement la valeur
de la chasse est importante, mais
aussi la hauteur CB. Il est ainsi
évident que, pour une méme
chasse, on peut avoir différentes
valeurs d'inclinaison de la co-
lonne qui, sur les motos classi-
ques, varient généralement entre
26° et 29° par rapport 4 la verti-
cale (64° et 61° par rapport a
I'horizontale). De méme que
pour la méme inclinaison de co-
lonne, on peut avoir différentes
valeurs de chasse qui, générale-
ment. ne descendent jamais sous
les 80 mm pour les machines de
tourisme pour lesquelles compte

surtout la maniabilité, et qui ne
dépassent jamais les 120 mm sur
les motos de compétition, pour
lesquelles la stabilité 4 grande vi-
tesse compte particuliérement.
Le segment de la chasse peut étre
modifié en changeant les tra-
pézes de fourche, le diamétre des
Jjantes, la hauteur des pneus, la
longueur libre de la fourche et
des amortisseurs, I'empattement
de la moto. et, de maniére encore
plus perceptible, quand on a un
dispositif permettant de varier
I'incidence de la colonne de di-
rection. Le graphique représente
les différents éléments cités dans
le texte : a = l'inclinaison de la
colonne de direction - b = I'incli-
naison de la direction par rap-
port a la verticale ; AB=chasse;
OB =lerayon de la roue perpen-
diculaire ; AN = l'axe de direc-
tion et inclinaison relative.

La géométrie Bimota

de la roue avant, Tempattement OP, la chasse AB, le débattement
maximum de la fourche OM et les angles respectifs d’inclinaison de
la fourche et de la colonne de direction, nous avons pu constater, en
faisant les calculs trigonométriques adéquats, qu'effectivement, a
'enfoncement maximum de la fourche, la chasse descendait a2 78mm
(-18 %) au lieu de 69mm (-28 %) si I'on prenait en considération les
mémes chiffres de base avec des tubes de fourche et colonne de direc-
tion paralleles inclinés de 26°, ce qui est le chiffre le plus répandu.
Cette particularité Bimota permet une meilleure stabilité en cas de
fort freinage, une meilleure suspension et une plus grande sensibilité
de direction. En outre, avec le systéme Bimota, la valeur CB reste
presque constante.

Sur la photo et le petit dessin, les éléments de la direction et les diffé-
rentes inclinaisons possibles en fonction des bagues excentriques A
insérées sur la plaque de la fourche. Sur le grand dessin, la géométrie
du cadre Bimota SB2. Le segment OQ coincide avec I'axe des tubes
de fourche. Le segment NA se situe sur 'axe de colonne de direction.
L'incidence de ces deux segments (ou leur inclinaison par rapport &
la verticale) est respectivement de 27°30 et 23930 ; c’est a dire que la
colonne de direction est plus droite que les tubes de fourche.

Cette construction, rendue possible grice a 'adoption de trapézes
spéciaux illustrés sur la photo, permet de maintenir la réduction de la
chasse ABa 96mm a I'enfoncement maximum de la fourche OM de
[15mm, a [8°. Connaissant la valeur OB du rayon de développement
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Toujours 1a KB1 dans sa version gonflée a 116 cv par Termignoni avec deux carburateurs a double corps Weber
alimentés par la pompe électrique indiquée par la fléche. L'ensemble de I'échappement 4 dans 1 est aussi signé
Termignoni qui, entre autre, a réussi & maintenir le bruit d’échappement a des niveaux acceptables sans sacrifier la
puissance maximum que /’on peut obtenir, ni le plaisir d'un son enthousiasmant grands et petits.

DES PERFORMANCES DE MISSILE ;
POUR LA KB1 4
« GONFLEE» PAR TERMIGNONI

Outre les détails de la fourche Ceriani
et des freins Brembo, on voit comme le
moteur de la KB1 est bien intégré pour
éviter fe fléchissement de «['épine
dorsale » de toute la structure,
spécialement aux points supérieurs de*
jonction des triangulaires latéraux. Une
grosse plaque d’Avional 14 lie les
goujons de la culasse a la colonne de
direction, renforcant la structure en un
bloc unique. Le systéme
d’amortissement arriére fait que la

selle est trés inclinée et rabat le pilote Le préparateur bien connu nous a fait essayer une KB1 équipée d’'un moteur Kawasaki gontie 5
vers l'avant de maniére excessive, a 1200 cc et 120 cv, sur la base de sa brillante expérience en course d’endurance. Avec cette 4
portant le poids sur les semi-guidons a machine, nous avons dé.passé toutes nos esp(?l"ances. Malgré un rapport final un peu court
orientation réglable. (16-32) et une boite de vitesses avec une premiere de type course a 145 km/h, nous avons at-

teint une vitesse maximum de 287,560 km/h a 9700 tours et nous avons ecouvert les quatre
cents métres départ arrété en 11'4. Ajoutons qu’un meilleur rapport nous aurait permis de
toucher les 300 km/h et de descendre sous les 11”. Nous alons voir en détail les différents ni-
veaux d’élaboration proposés par Termignoni pour le moteur Kawasaki quatre cylindres
dont la KB1 est équipée.
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Veila « I'habit » en fibre de verre de la KB1. Le carénage
est 8 160mm de hauteur. La selle, elle, est & 770mm du
sol. Bien sdr, la Bimota KB1 est une moto pour amateurs,
qui oblige le conducteur a adopter une position de
conduite de Grand Prix, qui n’est certes pas idéale pour
les longs déplacements, a cause aussi du revétement
spartiate de la selle, constitué par une mince feuille de
caoutchouc plume recouverte d’'une moleskine noire. La
capacité du réservoir est de 23 litres.

Le cadre et le bras oscillant
de la KB1 pésent ensemble
16 kilos et sont réalisés en
chrome molybdene 25/4
UNI 5332-64 normalisé. La

Une KB1 sans son

réservoir et son carénage,
avec un moteur Termignoni
a quatre carburateurs
Dell’Orto de 32 mm. Le
débattement maximum de

la roue arriére est de

740 mm.

L’amortisseur a une courbe
maximum de 568mm. Le
ressort a une longueur libre
de 200mm. Cet amortisseur
réglable dans les deux sens
est construit par Bitubo
spécialement pour la KB1, vu
le peu de disponibilité des
amortisseurs de Carbon et
Koni sur le marché. Aprés
une courte période de
rodage, il offre des résultats
parfaits a condition d’étre
bien réglé. Les jantes en
élektron, réalisées par
Campagnolo sur un projet
original Bimota, sont de 2,60
a l'avant et 3,50 a l'arriere.
Les pneus sont des Michelin
PZ2 3,60 H 18 S 41 a :
l'avant, gonflés a 2-2,1 et
des Endurance 130/80 H 18
M 48 a l'arriére, gonflés a
2,3-2,4. Ce pneu arriére
projette des éléments nocifs
Jjustement vers la prise d’air
des carburateurs.

Structure particuliere au
cadre, outre qu’elle facilite
énormément [‘accessibilité a
toutes les parties
mécaniques, permet aussi un
tres rapide montage et
démontage du moteur qui est
monté beaucoup plus haut
par rapport a l‘original

pour ne pas faire frotter

sur [‘asphalte le carter

de [‘alternateur dans ies
courbes les plus serrées.

Le bras oscillant de la KB1
est doté d'un réglage par
excentrique de la tension de
la chaine. Pour éviter qu’eile
ne batte au passage des
vitesses, ce qui est en
grande partie cause des
sautillements du train
arriere, on a introduit une
rondelle dentée (indiquée par
la fleche), qui a pour but de
maintenir tendue la branche
inférieure de la chaine. Cet
élément s’est montré
efficace mais excessivement
bruyant : il sera
probablement éliminé. Les
repose-pieds sont aussi
réalisés par Bimota.
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