Hace aproximadamente dos afos,
Cemoto, presentaba al mercado espa-
nol su «Frontera 74», Ja maguina que
todos los jovenes aficionados de 16
anos a la montaha, y forofos de la
firma del «dedo rampante-» estaban
esperando.

Tras el increible éxito de los mo-
delos Lobito, maquina versatil, de
buena apariencia y prestaciones inte-
resantes, hacia falta dar un paso mas.
La Lobito reprentaba el paso mas im-
portante, la iniciacion, el poner a
disposicién del piblico joven una ma-

La suspension delantera es algo dura,
pero robustisima, heredada, sin duda,
de sus hermanas mavores. La placa

portantimeros delantera da un aspecto:

mas deportivo a la maquina

quina que les permitira pasear por la
montana, circular por ciudad, y reali-
zar también pequenos recorridos por
carretera.

Tras este primer e importantisimo
avance hacia falta el de la especiali-
zacion. Pocas eran las Lobito que
guardaban |a apariencia original al ca-
bo de unos cuantos meses de estar
en poder del usuario. El aficionado al
trial, montaba escape de sherpa, y
neumaticos de trial en la misma, con
el fin de adaptarla al medio en que
queria desenvolverse. El «crossista»
era el que mds facil lo tenia: cilin-
dro. de Sherpa S - 100, tubarro, y neu-
maticos. de Pursang... incluso. hubo
quién pasé su Lobito a carretera. En
fin, no hay dudas de que pocas ma-
quinas podran vanagloriarse de haber
sido banco de tantas preparaciones
como las «sufridas Lobito». Hay un
refran que reza: «aprendiz de mucho,
maestro de poco», y la Lobite se ha-
bia mostrado como un excelente
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aprendiz en todas las modalidades de
montana, pero pedia a gritos una es-
pecializacién.

Tras el periodo de transcion de la
Lobito «T», eminentemente trialera,
pero conservando ain el cambio de
cinco velocidades, los aficionados
«dieciseisaneros» vieron coimadas sus
esperanzas: «Sherpa 74», «Frontera
74», y un poco mas tarde la «Streaker
74», todas ellas dotadas de un motor
similar, 74 c.c. y seis velocidades, pe-
ro todas ellas también con un com-
portamiento bien distinto. Dejaremos
& un lado la «Sherpa», ¥ nos centra-
remos sobre el metivo de nuestro en-
sayo.

Recuerdo la grata
me produjo el ensayar

impresion que
la primera
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«Frontera 74». Habia que olvidarse de
la «Lobito», y pensar en algo muy
distinto, en algo mas especializado.
La «Frontera 74», no era aquella «cha-
pucilla» que muchos habfamos hecho
con nuestra «<Lobito», para poder ha-
cer «TT», sino que era ya de serie
una auténtica «TT», de la cabeza a
los pies. Un conjunto robusto, y' un
manojo de nervios por motor.

Quizas en este Gltimo especto re-
sidi6 la principal dificultad de manejo
en los poseedores de las «Frontera
T4», iniciales.

Un motor que rendia casi 9 Cv.,
pero a 10.500 r.p.m. no podia ser un
motor facil de [levar, Practicamente
habia que llevar el pufio siempre ros-
cado a tope, y jugar con el cambio
de velocidades, o bien «tirar de em-
brague»; cortar gas suponia encontrar-
se sin respuesta en el mator, y esto
es algo que a los principales les
cuesta aprender. No hay que olvidar
gue la «Frontera 74» representaria en

la mayoria de los casos el primer con-
tacto de un recién estrenado carnet,
con una moto de «FT». La «Frontera»
era Jna maquina excelente, pero «Ce-
moto, maquina demasiado especiali-
zada. Habia que reestructurar un po-
<o el conjunto, pensando en qué era
lo que estaba bien, pero buscando lo
‘que se podia mejorar. ;Nueve CV difi-
ciles de pilotar o bien perder algo de
potencia en favor de un campo mas
utilizable? Sin duda, la segunda solu-
cion, asi se ha hecho y con acierto.

LA NUEVA «FRONTERA 74»
¢UNICAMENTE LA PINTURA Y EL
ESCAPE?

Las fabricas nacionales tienen por
costumbre, o mejor dicho, por buena

costumbre, variar sus modelos cada
temporada. ;Puede quedarse anticua-
da una moto tan rapidamente? No, no
es eso. A lo largo del afio, fos téchi-
cos irdn investigando sobre los pun-
tos que pueden llegar a mejorarse,
anclaje de suspensiones, un escape
de mas rendimiento etcétera, en fin,
pequenos detalles que sélo se ven
al cabo del tiempo.

Cuando vedis esta nueva «Fronte-
ra», pensareis que es la misma que
el afo pasado, pero que al printarla
de azul y colocarle el escape por
arriba se nos ofrece como un modelo
nuevo. En parte si, y en parte no.

Afortunadamente
opinion.

¢Para qué modificar un bastidor y
unas suspensiones que hasta ahora
han dado un excelente resultado? Ob-
viamente esto seria poco practico, y
economico. Dejar el bastidor y sus-
pensiones invariadas, y centrar las
mejoras en el motor ha sido lo que
ios técnicos de «Bultaco», han resuel-
to. La pintura azul con que va deco-
rada esa maquina es la misma de sus
hermanas mayores, y si a esto uni-
mos el escape situado por arriba, te-
nemos 'a nueva maquina, pero siem-
pre teniendo en cuenta que lo nuevo
es 1o que no se ve, pero se nota. Es-
to es lo mas importante,

gana la segunda

BASTIDOR, SUSPENSIONES
Y RUEDAS

NADA NUEVO, PERO
PLENAMENTE COMPROBADO

Estos elementos son los mismos
que equipara el anterior modelo. Un
bastidor de simple cuna en tubo de
acero, desdoblado bajo el motor, como
viene siendo cldsico en las magquinas
«Bultaco». Bastidor reforzado, de bue-
na rigidez, y apto incluso para un mo-
tor de mayor cilindrada, (que admiti-
ria sin resentirse). El basculante, es
asimismo muy robusto en seccién cir-
cular, y adosado en su lado izquierdo,
lleva una practica guia-cadena, de as-
pecto indestructible.

Las suspensiones tampoco han su-
frido modificaciones. Los Betor trase-
ros, de gas y doble muelle absorben
bien en terreno bacheado, pero son
quizas algo blandos, y no pocas veces
al saltar hacen tope con facilidad.
Prueba de ello es que en méas de una
ocasion, y al hacer tope los amorti-
guadores, el guardabarros trasero toca
con el neumatico, y se dobla. Unos
amortiguadores mas duros y un guar-
dabarros mas rigido no vendrian mal.

La suspension delantera peca de lo
contrario. Si la frasera es suave la
delantera es dura. Ya a simple vista
puede verse gque no es una suspen-
sion especialmente pensada para una
maquina de 74 c.c., sino que es una
suspension «grande» adaptada a una

maquina pequena. Las boteilas son «
generosas dimensiones, y la barra ¢
35 mm.@. El recorrido es de 160 mt
El empleo de un aceite algo men
denso mejoraria su comportamien
[de origen salen con 180 c.c.
Aries 700). Las tijas son también di
nas de mayor cilindrada, muy robu
tas y ofreciendo la segura afirmaci
de que sera casi imposible romperla
En definitiva, todo el conjunto dela
tero, muy robusto, ofrece el aspec
e «aprovechado» de una hermar
mayor.

Los frenos, de simple leva
125 % 25 mm, son co6nicos y con 1
comportamiento excelente. Buen ta
to, progresivos, sin llegar a clavars
y permiten detener la mdquina ¢

cualquier circunstancia y terreno. Del
delantero, todo elogios, pero del tra
sero una mocion de censura a su
accionamiento. La palanca estd de-
masiado alta, y para accionarla hay
que levantar el ple del estribo. Un
tcpe en esta palanca, para que no
quedara levantada, y el asunto esta-
ria resuelto. Como dato curioso, va
mandado por cable, que sale desde el
lado izquierdo del tambor (donde es-
ta la leva) para dar una curva y de-
sembocar en el lado derecho (palan-
ca de freno).

Hablemos ahora de las ruedas. Las
llantas son fipo «<WM=>, en aluminio,
sin perfil, y con dimensiones 21 «de-
lante, y 18x» detrds (como en las ma-
guinas de superior cilindrada), vienen
czlzadas con neumaticos de 2,75 y
3,50, respectivamente. El delante-
ro es de trial, pero tiene buen com-
portamiento en cualquier terreno, aun-
que podria probarse un 3,00 de cross,
menos versatil, pero mas especifico
pata «TT».

CARROCERIA
Y GUARDABARROS

Los guardabarros estan realizados
en material plastico, flexible e irrom-
pible. Esta ultima caracteristica la po-
demos afirmar con franqueza ya que
después de las enganchadas que tu-
vimos con la rueda trasera... El de-
lantero lleva un practico faldon para
evitar la proyeccién de barro y agua
hacia el cilindro, aunque por la parte
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Asi es .como quedaba €l guardabarros trasero al cabo .de un rato .de <ircular
por terreno bacheado. Los amortiguadores, algo blandos, hacian de ‘tope y el
guardabarros flexaba. £l resultado ya lo podéis «comprobar

delantera queda algo corto y en ba-
rro y agua salpica la cara del piloto.

La fibra sigue invariada, con el es-
trecho depdsito de 5,5 litros, hereda-
do de la «<Lobito T=, el también estre-
cho asiento, y las tapas laterales al-
bergando el filtro de aire, de cartucho
en seco, y perfectamente -silenciado.
Estas placas hacen las veces de porta-
nameros.

Placa portandmeros frontal, carenan-
do el pequefio faro, pequefio, si, pero
también muy efectivo.

La instrumentacion la compone el
pequeno velocimetro cuentakilome-
tros, atornillado a la platina de sus-
pension. El clasico conmutador de lu-
ces en el lado izquierdo, y nada mas.

Como punto final hablaremos del
manillar, ancho ¥ comodo, con pufios
de goma tipo Doherty, y manetas de
aiuminio pintados en negro, con pro-
tectores de goma.

Olvidaba decir con respecto al
asiento, que ya de origen, lleva el
asidero de pasajero, inatil, molesto,
pero obligatorio para cumplir con el
cédigo.

EL MOTOR, LA GRAN MEIJORA

En el maotor esta la novedad de es-
ta moto. Se trata del clasico monoci-
lindrico dos tiempos de la firma, ar-
chiprobado, archiconocido, y archifia-
ble. Lo primero que advertimos es el

nuevo -escape, un tubarro orientado
hacia arriba, y terminado en un volu-
minoso silencioso que queda oculto
por la tapa lateral derecha. La fijacion
de este silencioso se hace mediante
un muelle y dos tornillos en el bas-
tidor. El sonido que éste emite no es
desagradable, pero ‘molesta un poco
a altas vueltas.

Respecto al cilindro, se ha buscado
un mayor campo de utilizacidon. Para
ello se ha trabajado en los transferts,
¥y se ha reducido la relacion de com-
presion, que es ahora de 10,5:1 (an-
tes 13:1). Se ha mantenido el mismo
carburador, pero variando los pasos.
Ei resultado obtenido hasido una elas-
ticidad, respuesta a cualquier régimen
{dentro de unos limites), y un motor
menos apretado v mas duradero. Fl
pago lo ha sufrido a la potencia, que
ha disminuido en 1 Cv., siendo ahora
de 7,74 a B.000 rp.m., pero con un
par de 0,72 mkg a 7.600 rp.m. Una
disminucién de potencia que no pare-
ce tal, ahora que el motor es mucho
mas elastico, y puede llevarse tran-
quilamente sin temor a ahogos. Las
dimensiones interiores son 43x51,1
mm, dando una cilindrada exacta de
74,78 c.c. El resto de las caracteristi-
cas siguen iguales: Cambio de seis
relaciones, con mando al pie izquier-
do; embrague de discos miiltiples en
bafio de aceite, encendido por volante

El guiacadena posterior es magnifico y cumple su misién a la perfeccidn.
£l caballete lateral esta situado quiza demasiado vertical y hace que Ja moto
quede inestable en ferreno no muy liso

Motoplat, etcétera etcetera. £n derini-
tiva, los Gnicos cambios, son refati-
vos a la compresion, transfe;ts, y
escape, aungue proporcionando wuna
mejora notable.

LA HORA DE 1A VERDAD

Dado que el carburador no leva
excitador habrd que accionar el es-
trangulador de aire, y con apenas un
pelo de gas dar una enérgica pa-
tada. Esta palanca toma fuerra des-
de muy arriba, y para los que no
tengan las piernas muy largas seri
mejor que empiecen el recorrido un
poco mas abajo. La respuesta sera
inmediata, y ya podremos introducir
la velocidad. Cinca velocidades muy
cerradas, sin apenas salto entre ellas:
cinco velocidades que nos permiti-
ran desenvolvernos a nuestras anchas
por montafa. De entrada echamos a
faltar aquel tir6n que tenia la ante-
rior Frontera 74, pero era un tiron
que solo se dejaba notar cuando el
motor estaba muy subido de vueltas,
mientras que en €sta tenemos poten-
cia ya desde el principio. Al pasar
a la sexta velocidad volvemos a en-
contrarnos con aquel salto, que en
el anterior modelo sélo fuera salva-
ble a base de embrague o tras haber
estirado fa quinta hasta el [imite.
Pese a llevar la misma relacion de
cambio, el salto nos parece menor,
y el motor coje wvueltas en seguida.
llevindonos hacia los 80 kilémetros
por hora que son su tope. La moto
es mas facil de llevar, permite mas
fallos, y una conduccién menos aten-

ta, a la par que el embrague se
siente .menos. El selector se mu
tra preciso, y, en ningtin  momen
s2 nos ha saltado una marcha, a
mds d2 que la localizacion del pul
neutro es facilisima.

Tras un breve test por carret
nuestro veredicto s que la ests
lidad es impecable, aunque con v
suspension trasera algo suave.
maguina se aguanta bien, y no ha
extrafios. Los frenos se compori
también bien, aunque del trasero r
quejamos de la posicion de la |
lanca.

Algunas molestias se dejan not
tales como son el estrecho sil
(estudiado para ‘montafia), y el es
pe. que al cabo de un rato empier:
«calentarnos» la pierna derecha.

La conclusion por asfalto es b
na, y la solucién de una sexta ¢
larga se agradece al rato de circu
por carretera, e incluso autopis
pudiendo mantener un crucero
75 kilometros por hora.

En montafia la Frontera parece «
contrarse ‘mas a gusto. €l nuevo o
tor le confiere un aire mas triale
v las «zonillas» pueden sortearse ¢
facilidad, con una posicion de cc
duccion muy descansada, agradecie
doselo al estrecho conjunto depdsil
sillin. 1a manejabilidad es buer
pero con una suspension delante
dura. Pasadas unas cuantas «zonas
enfoco un camino de montafa, 1
muy empinado. Jugando con la cuar
y quinta recorro parte del camin
pero al colocar la sexta el motor :

e

Esto es lo que se ve desde el puesto de conduccién. Un ancho manilla_r_,_ -l:fu
nas manetas y punos, y casi perdido entre tanto espacio, un pequeiiisin
velocimetro




ando: las placas laterales portanimeros damos: acceso al filtro de aire, de

ucho: en Seco, tafec:t'woI i silenciando comgletameme la admision.
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> ARACTERISTICAS TECNICAS

OTOR

Nimero de cilindros: 1. Ciclo: 2 T.
iametro por carrera: 43 X 51,1 mi-
netros. Cubicaje: 74,78 c.c. Rela-
6n compresion: E = 10,5:1. CV. a
e 7,74 a 8.000. Par mkg. a
.m: 0,72 a 7.600.

ARBURADOR

Marca: AMAL. Tipo: 2.600. Dia-
etro: 25. Surtidor principal: 160.
wwtidor piloto: 35. Valvula gas: 2.5.
guja: 2 B1, tercera posicidn. Emul-
ir: 106.

tANSMISION

Primaria. Relacién primaria:
928:1. Cadena primaria: Duplex 53
150s. Embrague: Discos miultiples
1 aceite. Aceite primaria: SAE 30.
antidad: 300 c.c. Relenado: 250
ntimetros cudbicos. Secundaria, Pi-
n salida cambio: Z-1#4. Corona de
rastre: Z-64. Cadena: %, 126 pa-

s. Relacion secundaria: 4,571:1.
elacion total: 13,384:1.

AMBIOS

Velocidad: 1.*. Relacién: 0,921.

= 0,396, 3.7 0,497, 4% 0,626. 5.

771. 6.: 1. Aceite cambio: SAE
). Cantidad: 5000 c.c. Rellenado:
10 c.c.

NCENDIDO

Tipo: Magneto alternador a ruptor.
arca: Moteplat. Separacion: contac-
s: 0,35 + 045 mm. Avance al
m.s.: 31 + 3.3 mm.

BUJIA

Rosca: & 14 mm. Longitud ros-
ca: 12 mm. Separacién electrodos:
04 + 0,5 mm. Tipos recomendados:
Champion L-78, Lodge 3HN y Bosch
W260T+1.

SUSPENSION DELANTERA

Tipo: Telescdpica. Amortiguador:
Hidréulice. Tubo central: @ 35 mm.
Recorrido: 160 mm. Aceite: Aries
700. Cantidad: 180 c.c. por botella.

SUSPENSION TRASERA

Tipo: Oscilante. Amortiguador: Be-
tor gas. Recorrido.

RUEDAS

Delantera. Llanta: WM 1 x 21
Perfil T.R. Neumatico: 2,75 x 21"
Trial. Trasera. Llanta: WM 2 x 18"
Perfil T.R. Neumdtico: 3,50 x 18™
Cross.

FRENOS

Delantero y trasero: 1 leva
@ 125 X 25 mm.

MEDIDAS: GENERALES

Longitud total: 1.950 mm. Distan-
cia entre ejes: 1.280 mm. Altura
asiento: 840 mm. Manillar: alto por
anche: 1.080: x 830 mm. Altura mi-
nima: 320 mm. Altura estribos:
350! mm. Capacidad depésito: 5.5 li-
tros. Peso em vacio: 86,5 kilos. Ga-
solina: 96i NO: Aceite: 5 por ciento
mineral SAE 40 y 4 por ciento es-
pecial 2 T.

Este es el nuevo cilindro, aunque: las novedades: estan dentro. Asimismo podéis

ver el escape, un tubarro dotado de silencioso en sul parte final. Notese: lo alta

que queda la palanca de freno con respecto: a la estribera, lo que es real-
mente incomodo a la hora de frenar

me viene abajo, y me veo obligado a
llevar la quinta a tope de vueltas. La
estabilidad es. magnifica y las derra-
padas. pueden corregirse facilmente.
El motor permite: fallos, y el bastidor
también. Circulando por caminos de

montafia con esta maquina es cuan-

do mas: me he divertido; desde [uego
mucho mads que con el anterior mo-
delo.

Por ditimo, llevé la moto a um pe-
quefio circuito de cross. La estabili-
dad seguia siendo magnifica, perc el

motor quedaba algo corto, como es
logico. La suspension delantera em-
pezd a ablandarse, pero la maquina
tenia una cierta tendencia cabezona,
y al saltar muchas veces caia con
la rueda delantera. La suspensién tra-
sera se mostra ya decididamente
blanda, y las enganchadas de la rue-
da con el guardabarros trasere: fueron
continuas.

CONCLUSION

«Bultaco» consiguic, con el ante-
rior modelo, una maquina capaz de
cumplir con las necesidades del
1T «Turistico» para una pequefia Ci-
lindrada, pero dotindola de un motor
excesivamente agudo, y algo dificili-
llo de llevar. El nuevo modelo guar-
da todas las virtudes del anterior en
cuanto a estabilidad y comportamien-
to, pero con [a gran ventaja del una
mejor elasticidad.
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