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JJ CoBAS
250 JV4

Avec leurs petites 250 ultra
performantes, les Japonais semblaient
étre passés maitres dans I'art difficile
de la GP Réplica. L ‘ingénieur espagnol
Antonio Cobas nous démontre le
contraire avec sa toute récente JY4 a
moteur Yamaha TZR. Une moto née sur
la piste et qui ignore ce que le moto
compromis veut dire. Accrochez-vous
aux bracelets, ca déménage !

Hervé Guilleux. Photos Eduardo Rubio.

Comme le temps passe | Il me semble encore

que c'est hier que je rencontrais Antonio Cobas
sur le circuit de Nogaro. Je disputais au guidon de la
« But » d'Eric Offenstadt une course « inter » et dans
le parc-concurrent §'était installé & coté de moi un
motor-home aménicain immense et un camion d'ol
sortirent trois motos 3 base de moteurs Yamaha TZ.
J'avais été frappé & I'époque par le degré de finition
de ces machines, avec leur cadre treillis aux soudures
parfaites, leurs freins d'origine espagnole et leur
carrosserie aux formes anguleuses. Je ne tardais pas
4 engager le dialogue avec Antonio Cobas le maitre
d'ceuvre de I'écurie Siroko. A la fin de cette saison
1980, j'étais engagé au guidon d'une Siroko pour la
premiére édition du « Superprestigio Selo-Moto » qui
se disputait sur le circuit de Calafat, au Sud de
Barcelone. C'était le début d'une longue histoire qui
m'a ié plus ou moins intimement selon les années
avec lingénieur Cobas. En 1981, je disputais le
championnat du monde «250» au sein de fa
dite-écurie... avant que celle-ci ne tombe en faillite !
Nous connimes encore des problémes en 1982,
année ol je courais aux cdtés de Sito Pons toujours
avec des motos concues par Cobas mais nous avions
eu le temps de marquer les premiers points en
Grand-Prix 250 d'une « Cobas ». (Grand-Prix d'Ar-
gentine ; 4", Grand-Prix de France, 9') Aprés deux
saisons de courses au guidon de Kawasaki, nos
routes devaient se croiser de nouveau en 1984,
année ol je pilotais aux cétés de Carlos Cardus une
« J-J Cobas » {prononcer comme ca s'écrit, c'est-3-
dire rota-rota-cobas !). Ma demiére prestation aux
commandes d'une machine créée par Cobas se solda
par une victoire en « production » encore sur le circuit
d'essais favori des catalans, Calafat. Cela se passait
en novembre 1984, et je pilotais une machine

La J-J Cobas se révéle une machine aussi efficace sur la
route qu'en circuit. La machine espagnole relégue la TZR
au rang de « Grand-Tourisme » |
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La JJ-Cobas JY4 en action. La machine n’avoue jamais ses limites.

Les deux silencieux d'échappement
sortent du cété droit 4 la maniére d'une
Honda RS.

dessinée par le méme ingénieur 4 base d'un moteur
BMW ¢ K100 », une machine directement comman-
ditée par BMW. Si le prototype trine depuis cette
époque dans le hall d’exposition de la concession
Yamaha ¢ J-J » de Barcelone, la collaboration avec la
marque allemande n'est pas enterrée... 3 suivre !
Depuis cette date, |'association entre Antonio Cobas
et Jacinto Morianana (J-J) n'a cessé de se renforcer,
les machines espagnoles remportant de nombreux
SUCCES en compétition aux mains de pilotes tels que
Sito Pons, Carlos Cardus, Alan Carter. Plus récem-
ment, le jeune pilote espagnol Cardelus réussit 3
imposer sa J-J Cobas au championnat d'Europe 250
1987, et un autre espoir espagnol, Alberto Puig de la
Rosa a stupéfait le petit monde de la compétition en
terminant 11* de son premier Grand Prix au Mans.
Aujourd'hui, la derniere réalisation de ce tandem de
choc n'est plus une moto de course, mais une
machine destinée a la route...

La finition de la J-J Cobas frofe la
perfection, un peu & I'image d’une Bimota.
Ici les platines de repose-pied taillés dans
la masse.




Des répliques de motos de
course a peine déguisées

C'est pour répondre 2 la demande du représentant au
Japon de J-J Cobas que la premiére série de dix
motos de route homologuées a été lancée. Conformé-
ment aux désirs de monsieur Sato, la Cobas JY4
puisque c'est son nom, est la copie exacte de la
machine que pilotait cette année Cardelus et qu'il a
menée au titre de champion d'Europe. Le carénage a
juste recu un aménagement pour le phare et les
clignotants. Il est construit en polyester, tout comme
le réservoir. Celui-ci aura sur la version de route un
compartiment étanche destiné 3 recevoir I'huile 2
temps destinée a lubrifier le moteur provenant de la
Yamaha TZR. Les caractéristiques du propulseur
japonais restent inchangées par rapport 3 |'origine ;
seuls les réglages de carburation sont modifiés de
maniére 3 s accorder avec les pots d'échappement
spécialement dessinés pour la machine. Pour exploi-
ter le gain de puissance ainsi obtenu, le braguet final
est plus long de 2 dents que sur la machine d’origine.
Tous les accessoires typiquement tourisme provien-
nent de la TZR 250 : tableau de bord, contacteur
(situé sous le réservoir), clignotants (ceux montés sur
la version japonaise de la TZR), commodos d'éclai-
rage, poignées et levier d'embrayage. L utilisation de
ces accessoires éprouvés sur de grandes séries est
en effet un gage de fiabilité.

Les différences avec le modéle de course de la
marque s'arrétent ici. Tous les autres organes sont
rigoureusement ceux qui sont utilisés en Grand-Prix.

Ainsi les roues proviennent de chez Marvic, le célébre
constructeur italien qui équipe 95 % du plateau des
Grands-Prix. Elles sont coulées en alliage de magné-
sium et leurs trois branches sont creuses et communi-
quent avec I'air contenu dans le pneu. La fourche est
une « White Power » inversée, réglable et en magné-
sium s'il vous plait! D'un diamétre imposant, sa
rigidité n'est pas étrangére 3 la bonne tenue de route
de la machine. A I'avant, le freinage est confié & un
simple disque de 300 mm et & une pince ¢ AP» 3
quatre pistons avec maitre-cylindre réglable en puis-
sance. Le disque de 320 mm précédemment monté
s'est en effet avéré trop puissant quelle que soit
I'utilisation ; la machine ne pése quére que 105 kg &
vide, soit 25 kg de moins que la TZR! Quant au
disque de frein armére non seulement son diamétre
n'est que de 200 mm, mais il est touné dans un
alliage d'aluminium {sic !). Piéce maitresse de cette
partie-cycle « diabolique », le cadre répond & tous les
standards actuels. Les tubes carrés reliant la colonne
de direction au bras oscillant sont réalisés dans un
profil spécialement réalisé pour Cobas. Fondus dans
un alliage de duralumin les différents éléments sont
soudés « sous argon » de maniére  former un double
wU» enserrant le moteur au plus prés. Dans le
prolongement du cadre, un trés long bras oscillant (en
dural lui-aussi) est relié 3 une suspension progressive
apparentée au systéme Honda « Prolink ». L'amortis-
seur arriére est un White Power réglable en hydrauli-
que et [a précharge du ressort s'ajuste par vissage.
Rien & redire au chapitre de |a finition : les platines de
repose-pied par exemple sont taillées dans Iz masse

et sont comme tous les accessoires de fort belle
facture, 4 la maniére Bimota.

Néanmoins |a moto conserve jusqu'au bout des
leviers son caractére racing comme en témoignent les
repose-pieds ronds en alu, le renvoi de sélecteur
monté sur rotule de type « uniball » ou la fixation du
carénage sur vis quart de tour (Dzeus) et goupilles
« Beta». Ainsi, il ne faut pas plus de trois minutes
pour déshabiller entiérement la machine... ne serait-
ce que pour |'admirer !

« Del circuito alacalle »

Pour ma premiére journée & Barcelone, les Dieux sont
avec moi : J'ai quitté Paris-gare d’Austerlitz en com-
pagnie de ma Yamaha TZR par une température
avoisinant zéro degré; en arrivant 3 Narbonne,
terminus du train-moto-couchette, j'ai du mal &
supporter ma combinaison fourrée, mais une fois les
Pyrénées passées, je suis en sueur sous mon équipe-
ment. Le thermométre affiche un généreux 23° 3
I'ombre | En mission ou pas en mission, je quitte trés
vite |"autoroute pour rallier Barcelone par la N2 qui
longe la Costa-Brava. Je profite de I'occasion pour

finir ma nuit allongé dans le sable sur la plage déserte.
J'arrive finalement dans la capitale catalane & I'heure
du déjeuner, vers deux heures. C'est dans une des
avenues du centre-ville, « calle Girona » que se trouve
la concession Yamaha « J-J 3 Antonio Cobas m'ac-
cueille dans ses bureaux du sous-sol. Sur une surface
égale 4 celle du magasin s'étale le service course. Sur
le bureau de I'ingénieur, trois ordinateurs éclairent la
piéce d'une lumiére verte. Tous les plans des motos
sont enregistrés sur |'ordinateur et méme leur con-

ception se dessine sur un des écrans avant d'étre
projetée sur le papier par une table tracante. A
grande vitesse, le stylet décrit alors un demi-cercle,
puis un demi-tube de fourche, revient au cercle qu'il a
commencé avant de s'intéresser au quidon auquel il
accroche «Mani», le pilote robot créé par Cobas
{taille : 1,70 m, poids : 65 k. Derriére le bureau, un
dessinateur s"affaire sur les plans de quelques piéces
de la ¢ Sodeska » ; ¢'est ainsi que les sous-traitants
ont baptisé la moto de route destinée au marché
japonais dans un premier temps. (¢Sodeskas:
« qu'est-ce que c'est 7 ¥ en japonais).

Quelques heures plus tard, nous nous rendons 3

COBAS 250
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I'atelier de fabrication ol sont soudés les premiers
elements du cadre et ol se réalise I'assemblage. Huit
personnes travaillent 3 temps complet pour le service
course et pour la fabrication. De plus, & certaines
époques de |'année, la concession libére certains de
ses employés qui se voient détachés 3 la fabrication.
C'est dans cet atelier que je découvre la Cobas de
route, la JY4. A premiére vue, je pensais qu'il
s'agissait d'une machine de course tellement la
ressemblance est flagrante. A I'examen plus appro-
fondi, on remarque un compteur de vitesse inhabituel
sur une Cobas, et des commodos au guidon. La belle
est préte 3 étre chargée dans le camion qui I'emmé-
nera & Calafat ol elle fera ses premiers tours de
roue...

Le circuit de Calafat est un petit tourniquet long d'un
peu plus de 2 kilométres. Les virages ont un rayon
trés court. Ce sont presque tous des épingles qui
s’enchainent & un rythme infernal. Les qualités de
maniabilité et de vivacité sont donc primordiales pour
faire un bon temps ici.

Trois motos sont alignées devant les stands ; au c6té
de la JY4, la Yamaha TZR ressemble & une grosse
moto. Malgré Ia finesse de ses lignes, la japonaise
depasse le « bronco » espagnol d'une demi-bulle. La
selle et les guidons sont aussi beaucoup plus hauts. Si
Ia position du pilote sur Ia Yamaha est fort sage pour
une machine 3 vocation sportive, la Cobas affiche
d’entrée son caractére dés que le pilote pose son
noble fessier sur le centimétre de mousse qui tient
lieu de selle !
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« Je voulais faire une selle plus rembourrée, mais
Sato San, notre représentant au Japon, a insisté pour
que la machine reste dans sa stricte configuration
course.... ». Ainsi parle Antonio Cobas pour situer la
vocation de sa moto. Effectivement, la machine de
course ressemble trait pour trait 4 la 250 de
Grand-Prix. A part les pneus slicks, cette demiére
différe par un arnére encore plus haut de telle sorte
que le pilote est complétement en appui sur les
avants-bras.

En piste ! Oul'expérience
de larelativité

Pour me «mettre en jambe», je m'élance pour
quelques tours au guidon de la TZR. Sur la route, |'ai
eu beaucoup de plaisir 3 enrouler les courbes des
petites routes de bord de mer. Mais sur le circuit
tourmenté de la Catalogne, la TZR partait dans de
larges louvoiements & chaque raccord de bitume et
des que le repose-pied effleurait le sol. Il me fallait
adopter une conduite tout en douceur, évitant notam-
ment les changements d'angles brutaux ce qui
penalise largement la vitesse de passage dans les
enchainements rapides.

Quand je rentre aux stands, les mécaniciens sont
affairés a faire chauffer la Cobas que j'enfourche &
peine descendu de la Yamaha. Dés les premiers
meétres, je suis saisi par la différence de comporte-
ment des deux machines. La Cobas est hyper vive et
stable. Elle obéit au doigt et 3 I'eeil, la moindre

Comme sur une vraie moto de courss, il suffit de quelques minutes pour déposer les éléments de carosserie de la JY4.

sollicitation sur le guidon se transforme aussitdt enun
changement de direction. J'ai I'impression de piloter
un 80 tellement Ia machine est facile 4 balancer dans
les enchainements. Elle ne semble pas pénalisée par
la largeur impressionnante de ses pneus de 120 3
I"'avant et 140 mm pour ["arriére (pour référence, une
Honda CBR 1000 est équipée de pneumatiques de
méme dimension !). Le pilotage de la moto devient
trés acrobatique : il est nécessaire de déhancher pour
sentir la machine bien rivée au sol. La rigidité du cadre
semble & toute épreuve : pas un guidonnage, pas une
amorce de louvoiements ne vient perturber le bel
equilibre de la JY4. La suspension arnére est ferme,
mais elle absorbe bien toutes les bosses grice 4 une
progressivité trés élaborée. A l'avant la fourche
White Power de gros diamétre se fait oublier telle-
ment son fonctionnement est parfait. Durant les
premiers tours de circuit, j'éprouve quelques diffi-
cultés avec le frein avant. La commande est trés dure
et | ‘attendais plus de puissance d'un disque de grand
diamétre.

Heureusement, le probléme disparaitra aprés quel-
ques tours de rodage et un réglage approprié du
maitre-cylindre AP, 4 tel point qu'en reprenant la TZR
quelques minutes plus tard, je constate un net
avantage en faveur de la Cobas.

Comme cette joumée d'essai touche & sa fin,
['éprouve de plus en plus de plaisir 4 piloter la
machine espagnole. Les commandes sont d'une
précision inégalable sur une moto de route : poignée
de gaz 4 tirage rapide, sélecteur  course courte, frein




puissant, ferme et efficace. A chaque fois que je
remonte sur la TZR, je saisis toute la différence entre
une moto de course et une moto de route aussi
sportive soit-efle ! Peu 3 peu, les chronos descendent
avec la Cobas, jusqu'a approcher les meilleurs temps
réalisés en coupe Yamaha par les jeunes pilotes
espagnols, tandis que je réalise un temps supérieur
de plusieurs secondes avec la Yamaha.

Antonio Cobas tient le radar au bout de la ligne droite
longue d'a peine 600 m, 193 km/h pour la JY4 :
167 km/h pour la TZR. Il faut comprendre ces
chiffres non comme une vitesse maxi, mais les
16 km/h d'écart entre les deux motos sont dus 3 une
meilleure accélération de la Cobas (plus légére de
25 kg). Nul doute que la différence serait sensible-
ment plus faible en vitesse maxi si les machines
avaient été lancées 3 plein régime.

Les résultats de cette premiére journée d'essai sur
circuit s'avérent trés favorables 4 la machine espa-
gnole : la question reste de savoir si son potentiel
resterait utilisable sur la route ol I'improvisation est
de mise.

Décalage

La région de Barcelone est riche de petites routes de
montagnes sur lesquelles nous n'allons pas manquer
de pousser nos motos dans leurs derniers retranche-
ments. Mais avant de négocier les routes en lacets, il
nous faut sortir de la ville, exercice dans lequel la
Cobas avoue bien vite ses limites. La Yamaha, par

La J-J Cobas : moto de courss ou moto de routs 7

contre tire trés bien son épingle du jeu : Ia position de
son pilote relativement droite permet de surveiller
efficacement I'ensemble de la circulation, I3 moto se
montre trés reposante 3 conduire grdce notamment &
son faible poids et 3 la démultiplication de ses
commandes.

Cet ensemble de qualités n'est pas exactement
I'apanage de la Cobas, loin s'en faut! Le pauvre
pilote ressent trés rapidement des douleurs au pied
gauche & cause du sélecteur et aux poignets sur
lesquels if est constamment en appui. Mais ¢’est 3 un
feu rouge que j'ai eu I'impression la plus étrange de
cet essal.

En effet, un énorme camion est venu se ranger tout 3
cOté de moi tandis que | attendais que la fatidique
lumiére verte daigne s'allumer. Son énomme roue
avant qui s'immobilise devant mes yeux m'a paru
gigantesque. Elle dépassait largement en hauteur le
sommet de mon casque mais, pire encore, I'échappe-
ment du mastodonte crachait sa fumée grasse et
noire 4 la hauteur de ma pauvre téte dans un
brouhaha d'enfer ; j'en tremble encore !

Un peu plus tard, sur I'autoroute, la Cobas peut
laisser libre court 4 son tempérament laissant sur
place tout ce qui roule y compris I3 TZR. La Yamaha
rend & la JY4 une bonne dizaine de km/h en vitesse
de croisiére. L'autoroute n'est pas mon terrain de
prédilection pour rouler & moto. Je commence 3
bouillir d'impatience de nous retrouver sur les natio-
nales de la campagne catalane.

Sur ce terrain encore, le bronco espagnol se montre

parfaitement utilisable. Méme si ses suspensions
semblent trés fermes, les creux et les bosses sont
parfaitement absorbés par la fourche et I'amortisseur
White Power. Lz selle cependant ne filtre aucune
aspénté de |3 route et méme pour une moto trés
sportive, il est inconcevable de pouvoir rouler quand

Auat™ 0

Ligne racée et couleurs agressives pour une reine des
circuits.
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FICHES TECHNIQUES

Modéle : | YAMAHA TZR 250 | J-J COBAS JY4
o = =
Type: bicylindre en ligne 2 temps, face ala | bicylindre en ligne, 2 temps, face dla
route, redroidi par eau route, refroidi par eau

Embiellage :

Distribution : admission 4 clapets dans le carter, admission A clapets dans le carter,

systéme YPVS (boisseaux rotatifs) 2 | systéme YPVS {boisseaux rotatifs) 4
I"échappement. Cing transferts I'échappement. Cing transferts

Cylindrée : 249cm® 249cm’

Alésage x course : 56,4 x50 mm 56,4 x50 mm

Rapport volumétrigus : 64a1 6.4a1

Puissance maxi : 50¢ha 9 500 tr/mn 50cha 9 500 tr/mn
Régime maxi : 10 000 tr/mn 10 000 tr/mn

Couple maxi : 3.5mkga 9 000 tr/mn 3,5mkga 9 000 tr/mn
Alimentation : 2 Mikuni @ 28 mm, 2 boisseaux plats | 2 Mikuni @ 28 mm, 4 boisseaux plats
Lubrification : graissage séparé graissage séparé

par engrenage  taille droite, rapport

par engrenage & taille droite, rapport

22x56 (2,545} 22x56(2,545)

Embrayage multidisque en bain d'huile multidisque en bain d'huile
Boite de vitesses

1 G 13x32 (2,461) 35% | 13x32 (2,461) 35 %

2 16x28 (1,750) 43 % | 16x28 (1,750) 49 %

¥ 19x25 (1,315) 65 % | 19%25 (1,315) 65 %

4 24x26 (1,083} 79% | 24x26 (1,083) 9%

Ly 26x25 (0,961} 89 % | 26x25 {0,961) 89 %

6 27x23 {0,852) 100 % | 27x23 {0,852} 100 %
Transmission secondaire : par chaine, braquet 14x41 soit par chaine, braquet 14x41 soit

-~ 292831 292841

Générateur :

alternateur

Batterie : 12V 4 Ah
Allumage : électronique CDI col
Projecteur : iode 60/55 W iode 60/55 W
Carrosserie : carénage intégral en 3 parties carénage intégral en deux parties
Cadre: type Deltabox. Double poutre double U. Structure en Duralimin
supérieure en aluminium
Direction : couronne de direction et platines sur roulements coniques angle de
latérales en fonderie d'alu. colonne
Chasse: 96 mm
Suspension avant : fourche téléhydraulique avec réglage | fourche télé hydraulique inversée,
de la précharge des ressorts par vis, précharge du ressort réglable,
débattement 140 mm hydraulique réglable, @ 54
Suspension arriére : type monoschock, bras en profilé amortisseur White Power, systéme
d'alu. combiné réglable en précharge Cobas & basculeurs
du ressort
Frein avant : simple disque @ 320 mm, étrier 4 simple disque 300 mm, étrier 4
pistons pistons
Frein arriére : simple disque 210 mm, étrier double | simple disque 200 mm, en alliage
piston dalu. étrier double piston
Roue : en alliage léger coulé. AV. 2,15 x 17. AV. Marvic « magnesium 3 3
AR. 2,50 17. Profil MT branches ; 2,75/16. AR. Marvic
« magnésium » 3 3 branches
Pneus : Yokohama 205 sans chambre. AV. | Pirelli « Demon » AV. 120/90/16.
100/80x 17.AR. 120/80x 17 AR. 140/80/17
Essence : 161dont 4 de réserve 201dont 4 de réserve
Huile moteur : 1,41et 760 cm’ pour la boite 1,416t 760 cm® pour la boite
Liquide refroidissement :
_DIMENSIONSETPODS
Hauteur de selle : 760 mm
Empattement : 1375mm
Garde au sol :
Poids a sec (usine} : 126 kg 105kg
Poids avec pleins (vérifié) : 152kg
Répartition de ce poids : AV.48%.AR.52%

La Cobas de route emprunte de
nombreuses piéces de la Yamaha TZR
comme ici le tableau de bord. A gauche du
compteur, on distingue le renifiard du
réservoir d'essence selon une technique
réguliérement utilisée en Grand-Prix.

le pilote se voit botter les fesses & la moindre cassure
du revétement. En roulant 4 la méme vitesse, je vois
le pilote de la Yamaha pousser la moto japonaise
dans ses demiers retranchements alors qu'l me
semble & tout moment avoir une grande marge de
sécurité sous la main. Non seulement rien n'a jamais
frotté tout au long de I'essai, mais encore la JY4
semble toujours donner ['impression de pouvoir
prendre un angle supérieur. Méme sur route, la moto
se manie beaucoup plus facilement en sortant le
poids du corps vers l'intérieur du virage. La machine
ne donne aucun signe annonciateur de la fimite
d’adhérence mais par sécurité je prends garde de ne
pas la mettre en position de se dérober sans crier
gare. Bien avant d'arriver & ce cap-l3, la Yamaha
prévient ; les reposes-pied touchent, la moto ondule
prévenant le pilote de la limite & ne pas dépasser.

II est bientdt temps pour moi de rendre le petit bolide
4 son propriétaire. Je reprends ma Yamaha et la
direction de Narbonne ol je dois prendre le train. En
regardant s'éloigner la Cobas j'éprouve un regret;
dommage de penser que si peu des gens pourront un
jour gofter au plaisir de ce petit monstre. En effet,
actuellement toute la production J.J. Cobas doit
s'embarquer pour le Japon oU les dix premiers
modéles sont déja tous vendus. La prochaine série
sera peut-étre destinée au marché européen mais il
faut savoir que comme les Ferrari, les Cobas sont
commandées et partiellement payées avant d'étre
fabriquées. La rareté en fait le prix |

Exclusivement... exclusive !

La J.-J. Cobas JY4 rentre dans une catégorie de
machine jusque 13 inconnue. Méme si les accessoires
qui lui sont adjoints pour étre homologuée pour la
route sont de trés bonne facture (puisque provenant
d'une Yamaha TZR), elle a su garder l'intégralité de
son tempérament de « béte de circuit ¥, En comparai-
son, la TZR, n'est qu'une excellents machine de route
déguisée en machine de course. La Cobas ravira tous
les amateurs de sensations fortes (genoux par terre et
poignée dans le coin...).

En échange, son caractére exclusif la rend trés
difficile & pratiquer en usage quotidien, bien que
I'effet produit par le « Bronco » béquillé devant une
terrasse de café soit inégalable |

Dernier point de détail : le prix du jouet. Au Japon, la
machine est vendue I'équivalent de 90 000 F Fran-
cais et le prix de commercialisation en Europe ne
semble pas devoir étre beaucoup plus bas. Mais,
comme les voitures de Grand Luxe faites en petite
série, leur valeur argus ne fera qu'augmenter au fil
des ans.

H.G.
A I'arrét, la J-J Cobas ne passe jamais
inapercue. Elle suscite la curiosité et
Fadmiration de tous.
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