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esaltazione ed altri di grande
triste:zza Cosa e stato pzt***

garantito dalla nuova ge' tione

della Casa motociclistica riminese

che con slancio e coraggio, ha
trasformato in realta un bellissimo sogno

di Bruno De Prato
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Lingegner Aroldo Trivelli della ™
TAU Motori posa accanto al pro-
totipo del bicilindrico sviluppa-
to per la Bimota, qui dotato di
un primo tentativo di corpi far-
fallati per l'applicazione dell-
niezione.

A | corpl farfallati delliniezione & Dettaglic del posizionamento
applicata al prototipo del bici- sul cilindro, sotto la luce di sca-
lindrico in via del tutto speri- rico, degli iniettori del sistema
mentale, su specifica richiesta di alimentazione montato sul
del responsabili Bimota. prototipo, ma non funzionante.

un lavoro d
f

53991 piu Cruciall, ogiendo

LENZITal0 aiula a nsoivere

A |l neonato Bimota 500 fu ef- competitivith sempre con un oc
fettivamente provato al banco chic o attenzione al co

con alimentazione a carburator: e
qui | Dell"Orto.
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+4 | miglion risultati, come potenza
ed erogazione, furono oftenut
con questi Lektron a doppio ven-
turi da 41,5 mm con power-jet.

dell'epoca, ottima base di paren-
za per |a realizzazione del prima
prototipo.

Con Mando Valesi non s concluse
niente, perché preferiva che il mar-
chio della sua azienda fosse porta
o in giro per le piste del mondiale
500 da una moto prestigioss (co-
me indubblamente era la Yamaha
500 quattro cilindri) & non da una

4 || disegno del lato sinistro del
Bimota 500 2T ne sottolinea la
razionalita e la compattezza

strutturale.

A Gll organl interni sono stati
dimensionati con grande com-
petenza e non hanno mal dato
luocgo a problemi di affidabilita.
In primo piana, i due tipi di biel-
la sperimentati in origine: a de-
stra con fusto con sezione ad |,
a sinistra con fusto a sezione ad
H tipo Carillo.

misteriosa bicilindrica anonima
Ma, intarto, riguardo al progetto
del propulsore avevo gid parlato
con |'ingegner Aroldo Trivell, tito-
lare della TAL Motor &, 8 mio awi

A || disegno del lato destro del Bi-

mota 500 con la pompa per 1l liqui-
do di raffreddamento e, accanto, il
miscelatore delliniezione di olio.
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A Vista in serione del propulso-
re. Al centro si vedono i due al-
beri motore e, in alto, il cilindro
sviluppato alla Bimota, in cul si
evidenzia I'andamento eccessi-
vamente curvilineo del travasi,
che ne penalizzano |'efficienza
fluidodinamica. 5i noti il massic-
cio dimensionamento del valani,
che garantisce fluidita di rota-
zione anche al regimi inferiori.

50, uno dei pochi, ven progettish
europel o motor a due templ di
alte prestarioni capaci di conse-
guire, gia a livello di disegno, le ca-
ratteristiche prestazionali del capi-
tolato di progetto, e non di armvar-
ci con il metodo del "tagla e cuci”,
moito diffuso nel settore. Con Tri-
veelli stabilimmo alcur dat di mas
sima del nostro, al momento anco-
ra ipotetico, bicilindrico 500, Tra ke
altre cose, ad esempio, |'induzio-
ne avalvola a lamelle, nspetto alla

@

quale Aroldo aveva un'amplissima
espenenza, 'architettura a V di 907
con alberi motore indivicuali e
controrotanti {per ottenere un per-
fetta bilanciamento), azzardam-
mo, ingltre, anche un paio di mi-
sure di alesaggic e corsa. Come
sempre accade nel nostro ambien-
te, “radio scarpa” diffuse la notizia
che gualcuno intendeva dare vita
ad un bicilindrico 500 GP. Cosl, di
[i 8 poco, | responsabili della Bi-
mota si misero in contatto con noi,
dichiarandosi disposti & finanziare
lo sviluppo del prototipo € ad ac-
quisire, poi, | moton che, prodott
dalla TAU, awebbero portato il
marchic Bimota. Lidea della Casa
nminese era propno quella di rea-
lizzare, per la prima volta comple-
tamente in propno, motore inclu-
s0, una 500 con cui nentrare nel
mondo delle competizioni GP e,
quindi, da vendere al privati. Tr-
velli si getid a capofitto neflo svi-

A La sezione longitudinale del
propulsore mostra come gli al-
beri siano fasati per lo scoppio
simultaneo di ambedue | cilindri.

luppo del progetto, in cul intuiva
anche una buona opportunit per
rimettere in linea di volo la sua TAU
Maotori, Quest'ultima, infatti, aveva
acCusatn una serie di pesanti con-
traccolpd finanziar conseguenti al
tracollo del mercato degli assem-
blaton o moto da cross e regola-
ritd, @ cominciare da un marchio di
grande prestigio come era stato
quello SWMW. || prototipo fu svilup-
pato secondo | parametri che ers-
no scaturiti dalle nostre lunghe dis-
sertazioni al telefono. Fra | dati di
base che caratterizzavano (e carat-
terizzano, perché in dieci anni di
“sviluppa”, | tecnici Bimota di alio-
ra non hanno cambilato nulla dello
studlio originale) il progetto vi era-
no le misure di alesasgio e corsa,
rispettvamente 72 e 61,25 mm,
con rpporto insolitamente super-
quadro per un due tempi. Trivelli
o5t una tale scelta, nonostante an-
dasse completamentz contro le
buone regole di quel rapporto
fondamentale per | due tempi no-
to con il nome di “time/farea”, per-
ché mppresentava 'unica via per
permettere al propulsore di conse-

quire, in sicurezza ed affidabilita,
regimi in linea con la sua missione
di motore da competizione in gra-
do di confrontarsi dignitosamente
con | pill celebrmati quattro cilindrn
dell'epoca. Questi, da parte loro,
sviluppavano potenze valutabili at-
tomo a 140 Hp circa, ma con ca-
ratteristiche dl erogazione molto
“sgarbate”. Queste, in associazione
Con un peso che per reqoiamento
non doveva essere infeniore ai 130
kg circa, lasciavano effettivamente
aperta pid o una possibilitd di
buona affermazione ad una bicilin-
drica pill leggera e ben pil elastica
nella risposta in potenza, come era
quella cui stavano lavorando Trivel-
[l &, per la parte telaistica, la Bimo-
ta. Il prototips monocilindrico di
050 em?' foml, cuasi immediata-
mente, una potenza di 58 Hp a cir-
ca 10500 gir. 5i trattava di un risul-
tato sicuramente promettente, in
quanto |lasciava intuire che il bici-
lindrico, esente da vibrazion € a
fronte celle stesse perdite dovute
al cambio (che per il monocilindri-
co 250 erano molto onercse dato
che guesto era gid dimensionato
per il 500), potesse effettivamente
conseguire guel 120 Hp di poten-
za massima che erano statl post
come traguardo supenore del pro-
getto, almena in questa prima fase



%1l gruppo cambio, progettato
anch'esso dall'ingegner Trivelli:
& un sei marce molto robusto e
di buona funzionalitd anche nel-
fuso sportivo.

Urgegner Trivelll aveva ancora una
ia, sviluppato un progett
Clenza fludodinamica e
al :; |arivanc  magqistral

cordinate per oltenere un

e termo-
Jinamica
mente ¢
vello prestazionale di assoluta ec
cellenza. Tutto Cio lasciava presagi
re || consegquimento di un'elevats
competitivith, qualom tutte e altre
tessere del progetto si fossero cor-
rettamente  incastrate con  guelia
che Il motone sembrava in grado di
costituire. L'ingegner Trivelll aveva
in pacco-lamelle in fibra
di vetro per la valvola relativa, riser
vandos Ere A prove spe-
N aime 'I-_' I fil’_;r-]
e, all'epoca, rppre-
interessante nc |
cilindri avevano quattro travasi [a-
terali pill uno posterione e booster
softo la luce di scanco. La biella,
per spirte sul pisto-
ne, & quindi minimizzare | proble
mi di lubrificazione che un due
EmD Ol oS mevanie cilincrata
ncontrane ove sLiper

mhlizzato |

Ol proce

contenere e

unitara puo
all 8-9000 giri i reqime di

ne, fu progettata con un

rotazio-

vaaore O

Vista frontale del propulsore nel- »
la sua evoluzione finale, con quat-
fro corpi farfallati di alimentazione.

Il telaio Tesi che qui vediamo con
un motore Ducati, venne usato
anche per quelio 500Ydue. W




& Per la 500 Ydue stradale fu
sviluppato un telaio convenzio-
nale in tubd ovali di alluminio.

4 |'agile struttura superiore del
telaio 500 Ydue tipo “TESI".
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4|l prototipo della TESI 500,
come fu chiamata in origine tale
versione da competizrione, dalla
vita travagliata.



A Dettaglico dell'avantrenc con matiche relative alle termodinam
forcelle Paloli e dischi Brembo e che a due tempi. Gueste Uktirms
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A La vista frontale con il detta-
glio delle prese d'aria immedia-
tamente sotto | far e dei grossi
air box, che hanno consentito di
assicurare adeguata respirazio-
ne al motore ed efficace silen-
tiamento.

A La vista frontale del 500 Ydue
Trofeo, molto incisiva.

Nonostante le traversie, la 500
Ydue Trofeo mantiene inalterato
tutto il fascino del suo progetto
stilistico. B

spirate  all'esperienza corsaiols
con un angolo di caster molto “ri-
pido” {(23%), che generava un valo
re i avancorsa di B mm in com-
binazione con un disassamento
delle piastre di forcella di 35 mm e

un complesso  nota-pneumatico

anteriome da 120/70-17. La sospen-
sione anteriore era affidata ad una
forcella Paioll di configurazicne
radizonale, con steli da @ 46 mm

£y

A Qui fotografato, il tormentato
andamento dei terminalli del si-
stema di scarico della prima ver-
sione di serie.

1999, a Magione la 500 Vdue
Trofec ha finalimente mostrato
tutto il suo potenziale, inespres-
so per ben dodici anni. v

multiregolabile. La sospensione
postenore era di tipo progressvo
con biella e bilanciere infulcrati il
primo sul forcellone e il secondo
sul telaio: I'smmortizzatore era col-
locato onizzontalmente, a lato del
motore. || complesso ructa-preu
matico posteriore era da 180755
17. Silenziare un bicilindnco a due
templ di cllindrata cosi rilevante,
per di pll con gfi alben motore
controrotant connessl per mezzo
ol una Copgsa dl ingranaggl, non
era stato certo compito facile e bi-
sogna dire che la soluzione di In-
Cludere un grosso air box di aspi-
razione nel disegno della sezione
anteriore della carenatura appariva
mofto funzionale. Tale elemento,
infatti, fasciava anche un'ampia
porzione del propulsone, Contri-
buendo & smorzare le rumorosita
meccanicne IC.:E:"'..'F_'IC.-Iblh all'ester
no. Uguaimente molto arbicolato il
disegno del gruppo di scarico, ba-
5310 5U Cue qrosse espansion| e re-
lativi silenziator terminall, il tutto
ben nascosto sotto ia sella. A sot-
tolineare |'aspetto hi-tech del pro
getto, contributva anche 'ampia ri-
corso ad elementi di camozzerna
semi-strutturall in fibra di carbonio.
Da guesto punto di vista la 500
Vdue appariva sicuramente in linea
con |a migiiore tradiziane Bimota in
materia di ciclistiche avanzate. Do
ve || progetio presentava ancomE@
carenze, era nello sviluppo del
propulsore, che continuava ad es-
sere difficoltoso e gestito con 1'au-
siic di consulenze varie, mai rso-
[utorie. Si giunse, cosi, alla messa in




A Dettaglio del serbatoio, una La 500 Vdue Trofeo pesa effetti-
wera scultura di razionale vamente 160 kg, in ordine di
conformazione ergonomica. marcia.

(]

produnioneg il un prodotto estre-
mamente atiraente nelle fome e
nel concetto ispiratore, Cioé quel-
o che doveva portare alla realizza-
ZiIoNe di una sportiva estremamern

te leggera, compatia, con una po-
tenza prossima ai 100 He: la spor-
tiva estrema, ideale. Nella realtd |
problemi nmasti imsolt eranc mol

ti. Il motore, negli esemplan giunti
ai clienti, evidenziava carenze d
ercgazione oella potenza, con una
occasionale tendenza a spegnersi
improwvvisamente  all approssimars
di una sora di tetto posto tra gl
8500 e 1 9000 gin

La notizia delle ulteriorn traversie d
quel progetto di tanti anni fa, rima-
sto sempee arfano del suo unico
vero padre, ‘ingegner Trivelli, ha
suscitato in me, motociclista e tec-
nico appassionato, un sentimento
di tnstezrza. Un 9iomo, mentre ero
BNCE0 a0 EgUIrE | igvor di assem-
blaggio di una delle mie special
personali presso I'officing di un
QiCwvane ecnico r.::rn_agr.;_-.l.:}l |'|r-EE.
gner Fakoio MNaldi, si valuts 'opporn

tunitd di mettere le mani su uno di
guei propulsori per vedere che
Cosa s& nE sarebbe poluto trare
fuori. | tempi, effettivamente, pote-
vano essere pil favorevoll, in
quanto alla Bimota erano cambiate
parecchie cose, a cominciare dal-
amminestratone GEk-‘:SﬂID_ che om
2738 UN grande appassionato dl mo-

4 All'avantreno si @ mantenuta
I'architettura originale, con for-
celle Paioll Racing da @ 46 mm e
frenl Brembo da @ 320 mm.

A Un'insolita vista longitudinale,
che sottolinea la creativita stilisti-
ca del progetto originale, ora -
toccato per rspondere pil cor-
rettamente alla nuova missione.

to, il dottor Francesco Tognon e
dal nuovo direttore tecnico ['inge-
nere Medici. Abbiamo avuto cosi
I'opportunitd ol esaminare sia | o
segni In sezione dei cilindri, sia gl
organi intern| Gel proputsone, | pr-
mi evidenziavano un andamento
non lienare ciei travasi laterali che,
quindi, contravvenivanc 8 qualsiasi
logica di buona fluidodinamica. (I
cielo del pistone, inoltre, appariva
chiaramente “lavalo” in comspon-
denza della luce di travaso poste-
nore & Noopeno da un pesante de-
posito carbonioso per il resto del-
|'area, 8 conferma sia di un impro-
pric percorso defla carica aspirata,
sia di una conseguente cattiva
combustione. Passando alla sezio-
ne infericre del propulsore, si no-
tava come | paraol] del cuscinetti
di banco fossero posti sul lato in-
termo cegl stessi, quindi in contat
to con la camera di manovella, ¢
non all'estermo, Le deformazioni
che seguivano tafe emones collo-
cazione provocavanc la deforma-
Zione dei paracii con conseguent
infiltrazion| di ana pericolose. Vista
la lucida analisi che era scaturita da
questo primo esame, al Naldi fu
dato incanco di procedene con |a
relativa revisione di un propulsore
che pol, s& i risultati fossero stati
quelll sperat, sarebbe servito da
campione per nmettere in squadro

tiny



A L'aspetto esterno pid rilevan-
te dell'evoluzione della 500
Ydue ¢ nel ritormo al carburatori
Dell'Orto per I'alimentazione, ma
anche i cilindri sono stati com-
pletamente rilavorati.

hitto il progetto 500 Vdue. Maldi
ha proceduto con grande celerita
sistemando, innanzitutto, la gue-
stione dei supporti di banco e dej
relatrvi paracli e passando, guindi,
ad un'accurata rivisitazione del tra-
vasi & della loro configurazione
Data I'mefficienza del sistema di
iniezione eleftronica, questa € sta-
ta rimpiazzata da due carburaton
DellCrto VHSE 39, a ghigliothng
piatta; |'accensione, Ivece, & rma
sta del tipo & scanca induttiva, rme
SItats N pane 't“ﬂ curya O anbicl-
po, al fine di ottimizzarlas in rela
Zione al nuovo Lpo di alimentazic-
ne. Maldi ha proweduto anche ad
affinare la logica di intervento del-
le valvole parzializzatnc) della luce
di scanco e, owiamente, ha svilup-
paEto | nuoyt colletion per | carbu
raton € il relatvo ar box, di mag-
gicre Capacitd

Tutto il lavoro si ¢ concluso in me-
no di tre mes:, grazie all'assistenza
€ al contributo tecnico degli uomi-
ni della Bimota quidati dalla grande
espenenza e determinazione del-
I'ingegner Medici ¢ il risultato ha
confermato, in modo a dir poco

)

clamoroso la bonta di quel proget-
o onginale di circa dodici anni fa
Con gli scanchi “legali” di serie, |
500 Vdue raggiunge una potenza
di 114 Hp a 9500 gir con oltre 9
kam di coppia massima fra 7500 e
8000 gin ed una curva che si pre-
senta gid ben sostanziosa a partire
da 4500 gir, Il primo motore mo-

La 500 Vdue Trofeo svestita e
completa della carenatura. &

A || lato sinistro del propulsore
con il dettaglio della pompa di
comando della frizione idraulica
(accanto al pignone).

dificato ha accumulato, senza de-
nunciare problemi, svariate centi
naia di ore di prove, sia al banco
~he in pista e su strada, mostrando
sorprendente disponibilitd e so
stanziale sanitd, anche meccanica,
del progetto

A tal punto che a Francesco To-
gnon e agli importaton della Bimo-
ta oi alcuni mescati primari & veri-
o istintvo pensare A dare wita ad
un trofec monomarca: il Trofeo Bi
mota 2000.

Esso consentird di godere dell'e-
spenenza unica della guida di una
sportive cosl estrema anche agli
appassionatl che, vivendo in paesi
che adottano regoiament! anti-in-
guinamento punitivi nei riguard




oel due tempi, non potrebbero
utilizzare la moto su strada

Noi abbiamo potutoc provare la
=00 Bimota Vdue Trofeo sul circui-
o di Magione, una pista strana,
dall'andamento estremamente tor-
twoso, sul quale poi sl inserisce, al-
Pimprovviso, un lungo rettilineo. |
mpporti del cambio stradale non
pemettono certamente di sfruttare
& meglio un propulsore di cosl
glevata potenza specifica, ma bi-
S09na dire che propno e sue sor-
prendenti doti di generosita e pro-
gressivita di ' ercgazione hanno
wualmente consentito rtmi bril-
antl, assecondati dalle ottime ca-
mtteristiche del telaio

! motore aveva la carburazione
eggermente grassa in ragione della
temperatura che, da frizzante nelle
prme cre del mattino, € dvenuta
progressivamente calda, ma con
wn tasso i umidita tuttavia elevato
& seguito delle piogse della notte
Nonostante questo, e sue cantte-
sstiche di risposta, anche a basso
gime di progressione, sono nsul-
e estremamente nitide, consen-
#enco di soppernre, con il fncorso
#ia grancle elasticitd al bassi regi-
m, &l buchi della pportatura stra-
gale ¢, quindi, di uscire con bella
annta anche da curve molto lente,
mantenendo insenta la marcia su-
penore,

¥ motore gira senza vibrare e allun-
a8 imperioso fino al limitatore, po-
g0 sopra 9500 gin, sempre ben in
potenza, anche se 1 nisiultati miglio-
B sl ottengono cambiando fra gli
8500 e | 9000 giri

Quando, nel passaggio di marcia, il
motore si awicina ai 7000 gin, si
#vwerte chigramente |['alleggen-
mento dell'avantreno e anche a chi
non ami le impennate, come il sot

woscritto, viene natuale di esibirsi
N un breve “wheelie” che poi si ni-
pete qualche decina di metri pid in
8, Con la marcia successiva, fino al-
& quarta

18 progressione & potenza massi-
ma & fulminante, ma mail intimica-
ora e questo, in combinazione
con la qualit del telaio, & cena-
mente uno degli aspetti pil entu-
sasmanti della combinazione che
mppresenta quanto di pid prossi

mo ad una moto GP sia accessibile
N guesto momento agli appassio

nati. La 500 Vdue Trophy pesa 160
kg in ordine di marcia e, come in-
ibile, vanta doti di agilits elevatis-

La 500 Vdue allestita con gli ac-
cessorl che hanno permesso di
effettuare I'omologazione della
moto per l'utilizzo in strada. p

sime. Ad essa sta per affisncarsi la
nNNOVEta versione straciale sempre
con alimertazione a carburaton, ma
con catalizzatore ossidante-ossi-
dante allo scanco.

Una nuova strumentazione elettro-
nica includerd anche |a centraling di
un avanzato sistema di accensione,
pill potente e compatto dell'attua-
le. Dire che la Bimota 500 Vdue co-
nosce firalmente la propria stagio

ne oi successo @ quasi marginale,
tanto & owio, e | piani di sviluppo
di gquesta linea oi prodotti Bimota,
inoltre, incomincianc gid a prende-
re corpo, lasciando presagire la
chiara interizione di portare la ricer-
ca sul motore 8 due tempi ai massi

mi sviluppl consentiti dall‘attuale
tecnologia. Intarto ngegner Naldi
sta limando alti cilindri e confor-
mando altre espansioni, per vedere
s¢ per il bicilindrico Bimota si pud
naprnre |a strada dei Gran Premi, A
nmetterc] & la messa a8 punto dells
mia special che continua a giacere
a pezzi nell'officing del Maldi, im-
pegnato com'e a “favorire” la sua
nUCVA Creatura [

500 Vdue EVOLUZIONE - Versione Trofeo

MOTORE
Cilindri

Tempi
Geometria
Raffrecidamento
Cilindrata
Alesaggio

Corsa
Almentazione
Potenza massima
Coppia massima
TRASMISSIONE
Frizione

Cambio
Tresmissiomne finale
CICLISTICA
Telaio

Interasse
Angolo di sterzo
Avancorsa

Peso

Sospens, ant

Sospens. post.

Escursione ructa ant.
Escursione ructa post.
Freno ant

Freno post

Cerchio ant.

Cerchio post.
Preumnatico ant
Preumatico post

Scheda tecnica

b

)

W di 90°

a liquido

499 cm?

72 mm

61,5 mm

2 carburatori Dell'Orto 39 VHSE
n.d

n.d

multicisco a secco

& rapport
a catena

tuli ovali in lega d'alluminio
1340 mm

23°

89 mm

160 kg

forcella teleidraulica con steli da
46 mm regolabile in precanico,
compressione ed estensione
monoammaortizzatone regolabile
IN precanco, CoOmEressions

ed estensione

120 mm

130 mm

doppio disco 320 mm

disco 230 mm

150 x17

550 x17

120/70

180/55




