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ENSAYO: BULTACO
SHERPA 74

por: Juan G. Lugue
(textos y fotos)

Pocas son las variaciones introducidas en est
e modelo respecto a su precedesor, la Lobite T
| /44 Basicamente son solo tres: el pintado, e
T cambio de marchas, v ol rendimiento de
B ' maotor; pero el resullado es bastan]
poree i ] mas de lo que estas simples modi
ficaciones supone; v ¢l nomb
ahora daco a la mato defin
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Se llama ahora “Sherpa 74
y &5 “una auténtica Sheorpa’
Efectivamente, el comporta
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Lagtirma de sifindradal Estg a3
Julzé |= corcluson final a 3 que
6 |lega despaeds da habar
nEayads 8 sanciensia esta mato
¢ haber conocida s

FOGTHCHO NG,

3 MAquing Sa Gomsarta
nagniflcemants an todo tipd da
arrans, & chasis, los frenos, los
wlumdticos, todo contribuye &
weer da esta “mink-Sherpa™ una
jran mots de trisl, Sl hay slgo
Jue gueeda an mante, Como Uk
dpda: el cubicape. La moto, al
Trafor, a5tE diseriade ¥ conairnideo
vard albergar algo “més grasde’”
fecardemes qua asta chaals,
ulEh ne con [bE mEAMas
fimansiones sxactas, fua & que
rinerEmeants = pensd pars
=qUiper & kB Shorpy 350, v 50
OB Iyeron varics proftotipos
JuE fusron! probados

L SOLO MOTO

sxahusiivameante por oz pilotos
uficiales de Buffaco, tants an
Esparia como an & extranjero,
Ignacie Bultd, Fernando BMufaz v
desputs al mlame Manual Salge
fueron sus oxperlmaentadoras, v
de estas axperiencles =& pudo
candtretar aste “doble-cona” que
aquips A [a Sharpe 74, mientras
que pard 3 granda 38 optd por un
chasls simpla ouna paro
axtracedinariamanta gorecids a
dste. En cuants al motor, una
simple’ obeervacion nos parmilte
comprobar que las dimansionas
ecterlores del carter, incluyenda
lag tapes que enciarran amBregue
¥ plate magnatcs, son
acactamenta s mizmas ques an
las hanmanes mayares de la
gama. Loglcamente, b moto, con
SUS 503508 T4 OO0 & cusstas por
un lado 5o reslente do  msin

UNA REGLAMENTACION A REVISAR

BXCASIVE Carga, v DOr ofrd so
lamenta da qua gs |3 hayva
equipads con un chasiz mds que
sobrade al gue no eprovecha al
mddrric,

Mo harmos probado [a vargidn da
125, paro es facil imaglne: qus
con este clmdro mavor, la
maquing debe taner o gue In
falta a Is versidn de 74 oo No
hmos probado la veraltn de 125
POMQUG 08 S60UI0 Sue S
Bceptacion serd minims an
COMMparacion con s 74 oo

El mativo aa muy 1ol de adivinar
Y 85t en la reglamentacion de los
parmizos del condedir gue, o lea
16 afles, con ol A-1, daja Tan sdle
vig lfbre hasta los 76 co
Tankendy gn) cuanta que Espafia
B0 2sle A5pacio &318 en diferencls
con la mavorfa de los paisas da
Europa oceidental v da

Naortepmdarice, denda s6 permitan
Maszie 125 oo A los digtisais
anos, v gua les fabricas
cspanoles, ¥ Bultaca enmtre ollas,
oHportan un buen ndmare de
rdcuings, #8 l&gleo qua havan
Queride buscar un Csopocte’” que
siva iguel pare Una T4 Ec gue
para una 125 oo, con k= logicos
pEAUicks qua antes Remos
carmentado para [a varaihn
pAguena,

Heblasde con los fabrlcantes, su
opinida &l respecto, ¥ o gue
COMpartimos planamenta, &8 Qe
lqualar nuestra reglamentaciin
con la de Francia, Italla,
Inglatars, Algmania, Estados
Unldos, Japdn, ete., sors un
dciarin. Indudable, Facilitarda v
abarataris Ios costes da
producciin de  estox  modelos,
pacrriltiile wre revor v major



sHportacian, v el mpreado intonaor
ganaria  con sus  posbilicades
mias artpli A EStE [ran mass
de clienies de 16 afos] Ademads,
afiadimos nosairds wa con aél
pusenilic de la competicidn
dentra, una cavegorie 126 e,
bier sea en trisd, velocidad, todo

de 15 efios, &5 ye algo més
Importante gue lo gue B8 ofrace
mhora con los 74 L. 08 una
major ascusla ¥ un mejor Ba
de prushas para los fu
Si puad ir dig silo hay
queg fija n la experiencia da
afios que [lvan extos palses
antas citados, ¥ qua S0
precisamanta (b8 mas svanzados
: manie y
mante. Ofalsd
pudlidramos haber probado [a
o Unlca warslds, ¥ con
Mg pedripecthvas i
marcado qua va a tenaer asta
Sherpa 74,
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Tal comn hemos ¢omentads an
pecimbulo, 3om fres las noveda-
15 principales que este modelo
1 Bultaco tiene con sespectn al
1t lae, s Lok T4-T. L peanka
1 4518 B publicd an el SOLO
0T n= 12, del 15 de agosto
| afio pasado, v daclamaz en

neeg gue se hahla constooida
- méguing totalmanta) noeva,
jupeda de rmotar, chasiy, depd-
e, 8te, tede nuawn. Y muy
05 punics eran crticables
I0CE, COO 8Ela actualzacicn v
rmbsg de nombre, 2= ha praten-
Aoy miejorar lo melorabla de la
Wlte-T, v eon un sutll cambio de
ntadt elimunar aste nombre da
gama de Bultacs v paser a eroar
G0 Uy escalafin de Shompa,
sae le T4 = 0x 350 pasendo par
125 v In 2500, Fara los amantes

de un ting de mote da uilizeciin

mndm wersatil, con un dazarmodlo
miis largn, potencia mas alte W
mayor comodidad v rapedez. 58
daprera & finsl da verana b Frante-
res T4, que vendes 3 ser una hars
mians paguefa de B conocidas
rotos de iodo-tamens de la casa
Pere ssto we wendrd, Ahora nos
aoupe este Sherpa B4 & s gqua
hamas cillficacn da “autdntica
Sherpa’ v al apodo habed gue us-
seficarlo,

ELEMENTOS COMUNES
PARA TODA LA GAMA

Pasande 8 de=cribic 3 magui
na, mamos daéndonos cusnta de
fue =& han uidizado profusaments
plezsa gue equips tambige Ip
Sherpe J50

SOLG BT

Efectivernents, ! primer despls
zamiente de la horguills as real
rante dificl v osl, les pequetas
wragularidedes  del ferrenc =an
daspreciadas completaments par
la s=uspensiin delaniara ¥ [rangms-
tdas tomalments sl mamillar 4 al
pilotn, Sin embarge, este fundgis

narrmants deflclenta paresls astar
af confraposicein con o axpan

mentades anie dificiliades mave
raE. Wisth ol anterion, la vardad es
glte vE dudeba bastnte da 18 af-
caein de diche hesquilla cuanda la
anfrantard ante roces v ascalonss
da tamats ragpatable; pera 5 fra

taba s probar 2 mots, ¥ puesto
gue= habiz dodas = mejor mpdn
de resolverlas era semetiendo &l
alarmento en cuastitn a [ea paores
pehiersidades. Rasultads? Posh)-
vo comapletamenta. La horgulila
Jue tan mal comportamianio
hebis demostrado an paguafias
irregulasidades, shsorvia parfacia-
mente lgs anfrentamisntos . més
BIUFcnE fon rochs de tarnafo ras-
petable, incivss pars una wialsrs
de las grandasz, Naturalmentc csio
o encaba., Pero hey mis Ohra

El chesiz =< gl que == ha co-
meniadoe  entergrmante,  dolbile
cuna, raforzede =n los panies de
mayer sollcltaciaén, con pretector

del motor Indorparade. - algo -
Wredho an ralacidn & esta=, baacl-
lante dal miamo tips qua fa 350y
EUE MISMIoE Amorguadores tra-
seros (Betor], cuyo fUngonamien-
0 85 tan bugng, como sxigus oF
su duraaidn, L hargui|ls dalastara
ha expenmeniado une mejeca v
vale 13 pena explicer un podo su
funcianamicnto, En prncipio, con
b mote completaments nuewa v
i ningln tips da rodsls, esrs
harquilla puste parecar axIraHdE-
nariamante dura, incluso a algulen
poa antendided I paracerd que
estd Clayade. Sin ermbargo, 5u 0t
lizacsin noE da bestanios razouas-
a5 B ests Bparante irregulasldadd,

preeha gue acabd de confirmar ko
antes apuntade y sdemas ayudh a
dascubric el misterio | es muy e
aallz da hocor Clreulends per as
falte, & poca valocldsd v spratan
dex Bruscamenta af frena delante
ro. kx horguilla nl 88 inmotaba, <
preduciz el Hgico blogques de g
ruecdE oy gue antonses Son L
I@patas quionas racilen tods Ia
ehrga de ba inercs do la moato y el
pllate— v sepuidarmanta le peli-
GrosE patnads Sioel mizmo sxpe-
rimeste: & velocidad mocha ma-
yor, al frenazo era absorbido par-
factamanie por o horquiile Gue
fldonabe con woda corracaldn, v
fa moto se detenia fsin producirse
ninguna cleveds.

Esta amomaliz en el funciona-
ruiento de |la hosquilla delantesa
Deng su orlgen &n |08 retenes qus



equipa. Los anteriores modelos
padecian de pérdidas de aceite

por dichos retenes, con lo que
muy pronto se formaba una pasta
de aceite y polvo en las barras que
produce efectos “mortales’” sobre
la horquilla, que ademas de que-
darse sin el aceite necesario,
queda amenazada por los elemen-
tos extrafios que cada vez entran
a las botellas con mayor facilidad.
Para solucionar este fallo se han
colocado ahora unos retenes
mucho més estancos, que garan-
tizan un mejor funcionamiento,
pero que exigen un cierto perfodo
de rodaje. Quiere esto decir, que
los fenomenos e irregularidades
que antes hemos explicado, que-
dan practicamente eliminados con
el uso —unas decenas de kilome-
tros— y que estos retenes produ-
cen un rozamiento muy alto con
las barras, que dificultan el primer
movimiento de la horquilla. Es
algo parecido que lo que sucede
al arrancar una moto. Para pasar
de velocidad cero —moto parada—
a movimiento, hace falta mucha
mas fuerza en el motor, que no
para moverla cuando esta ya lleva
velocidad, ya que entonces las
fuerzas dinamicas de rozamiento
son mucho menores que las est4-
ticas.

Quizd me he extendido dema-
siado en este apartado de la hor-
quilla delantera, pero creo que
vale la pena, por cuanto es éste
un elemento primordial en una
moto de este tipo, y por cuanto la
experiencia y los resultados obte-
nidos en este ensayo deben ser
interesantes para aquel que adn
no conoce la moto, y que podria
encontrar extrana la “presenta-
cion” de dicha horquilla, que al
principio, repito, produce rareza
por la dificultad, casi imposibili-
dad, de flexionarla, a menos que
actie una fuerza exterior muy
grande. Pudimos comprobar
como, a medida que haciamos ki-
l6bmetros, su funcionamiento se
tornaba cada vez mas docil, lle-

gando a mostrar un comparta-
miento excelente, muy superior

En la foto superior, un aspecto frontal de
la Sherpa, con el faro, avisador ac(istico y
velocimetro. Tres accesorios poco préicti-
cos en trial pero necesarios legalmente. A
la derecha, en pequefio, el pufio de gas de
goma blanda. Por fin se han suprimido los
de pléstico.

A la derecha vemos al tambor delantero y
el trasero, donde también se aprecia el
tensor de cadena y las estriberas plega-
bles para el pasajero. El plato es de gran-
des dimensiones para conseguir una rela-
cion final lo suficientemente corta.

Arriba, en pequefio, el antiestético y pasa-
do de moda cajoncito de mandos; y deba-
jo de estas lineas, la estribera del piloto,
plegables y con muelle.

incluso a la del modelo antiguo
—en la Lobito T— que pecaba de
tendencia al rebote y tenfa una
sensacion de “sélo-muelle” que
ahora ha desaparecido.

Las ruedas y los neuméticos
son los mismos, con llantas de
aluminio sin perfil, y cubiertas Pi-
relli de agarre muy bueno, practi-

camente lo mejor que hay en el
mercado en estos momentos,
sobre todo con estas dimensio-
nes.

EL MOTOR, RETOCADO CON
ACIERTO

Dos de las principales limita-
ciones que tenia la Lobito-T han
quedado superadas completa-
mente con las innovaciones de
que ha sido dotada esta Sherpa

74. En primer lugar, y como dato
mas importante, el cambio ha su-
frido una renovacion total. Se ha
pasado de cinco a seis relaciones
con el resultado final, después de
variar también la relacién secun-
daria, de que las tres primeras
marchas gquedan mas o menos
como antes, pero a continuacion

vien en ahora otras tres, perfectz
mente escalonadas entre sf y sj
ningin tipo de “vacfo” notabl
entre tercera y cuarta, terminand
al final en una sexta que es ma
larga de lo que era la quinta de |
Lobito. De esta forma tenemo
ahora una Gltima relacién que per
mite circular a mayor velocidad
de forma mas desahogada para ¢
motor en los tramos répidos. Est
es una de las mejoras mas sustan
ciales. Pero ademas, también s
ha “tocado” un poco el motor, e
su distribucion, de manera que |
potencia es sensiblemente supe
rior por cuanto el régimen maxim
de giro es més alto. Se consigu
de esta forma llegar “mas arriba
en las marchas cortas y poder as
confiar més en la méquina ante |;
perspectiva de una temible ramp.
o tramo accidentado. Juntand:
estas dos mejoras, y dado que &
ser una moto de poca cilindrad:
exige una conduccién alegre, co
el motor siempre bastante revolu

cionado, el perfecto escalona
miento de las seis marchas ayud
perfectamente a conseguir el tip
de conduccién que la moto exige
aungue sea a base de hacer uso
abuso del selector.

El resto del motor ha permane
cido invariable. Embrague multi
disco en bario de aceite, encend|



do por volante magnético, carbu-
rador Zenith con excitador y star-
ter, y filtro de aire de buenas di-
mensiones y entrada por la parte
mas alta y escondida posible.

El tubo de escape es idéntico
en disefo y elementos principales
a los de las “hermanas mayores”,
con la inconfundible caja final,
anti-ruido, anti-chispas, anti-
incendios, en fin janti-detractores
de la moto!

ACCESORIOS... A LA ESPANOLA

El depdsito de carburante es el
mismo que equipaba la Lobito-T,
pero con pintado de Sherpa (rojo
y gris), el asiento es el de dos pla-
zas que ahora equipa casi toda la
gama de Bultaco, y que puede ser
sustituido opcionalmente por el
de una plaza, clasico en la 350.

Este asiento grande, con la regla-
mentaria correa de sujeccion para
el pasajero, se instala para poder
legalizar la moto como “‘dos pla-

zas''. Estéticamente no queda
mal, ya que dicho asiento pese a
ofrecer bastante comodidad no
tiene unas dimensiones excesivas,

aunque desde luego no es tan
“trialero” como el monoplaza. Las
estriberas para el pasajero com-
plementan esta posibilidad “bipla-
za'.

El manillar es el mismo de la
Sherpa 350, que en esta moto,
toda ella de menos dimensiones,
queda un poco desproporcionada-
mente ancho. A algunos quizé les
guste, pero personalmente encon-
trarfa mas acertado que fuera un
par de centimetros mas estrecho
por cada lado. En él se instalan las
clésicas manetas Amal, y los
pufios Clice de goma, mucho me-
jores que los antiguos de pléastico.
Los elementos luminosos son los
clasicos Bultaco, que, para quien
los vaya a utilizar —cosa rara si la
moto se usa para lo que esta
construida— diremos que propor-

cionan la iluminacién justa para
ver los obstaculos imporantes que
puedan situarse a nuestro paso
y... nada mas. El velocimetro
cuentakilémetros esta sujeto en el
manillar de forma préctica y bien
visible.

Finalmente llegamos al punto

negro en cuanto al equipamiento
de la moto, que lo constituyen los
guardabarros y cubrecadenas me-
talicos, absolutamente imprécti-
cos en motos de montafia, ya que
su mayor belleza queda eliminada
a las primeras de cambio (es decir

En la foto superior, a la izquierda, vista la-
teral del motor, con el pedal del freno y
estribera. Por fuera nada de nuevo, todo
esta dentro.

Abajo, a la izquierda, la parte trasera de la
moto, con el soporte de la luz y matricula,
y el voluminoso escape “anti-todo”.

Encima de estas lineas, de arriba a abajo,
el cierre de seguridad junto al tornillo que
sujeta el depésito (el Gnico). En la foto
grande la parte del chasis que queda de-
bajo del depésito, y en la que puede apre-
ciarse el refuerzo, del que cuelga el sopor-
te de la bobina y ésta.

Debajo, los dos tornillos de dificil manejo
con los que se consigue soltar el asiento y
el guardabarros, y asi poder maniobrar
con facilidad en el motor.

a la primera calda), y entonces
empiezan los ruidos, rozamientos
con la cadena, con las ruedas, en
fin, un asco. Esperemos que un
dia u otro se decidan en Bultaco a
equipar sus maquinas de trial, ya
de fabrica, con estos elementos
en material plastico. Lleva tam-
bién, como no, el cldsico y aborre-
cible mando de luces, paro y cla-
xon, de disefic més que superado
y que no va nada en acorde con el
acabado actual de las motocicle-
tas.

POR ESOS CAMINOS...

La puesta en marcha de la
moto se hace con |a clasica pa-
lanca Bultaco, que para utilizar
correctamente es mejor situarla
primero en la posicibn mas alta,
pero ya en bajada, ayudandose
para ello con el embrague. De

esta forma cuando nos apoyemos
sobre ella para hacer girar el mo-
tor, aprovecharemos mejor nues-
tra fuerza. De todas formas en
este motor es poca la que se
deba hacer, y con cerrar el paso
del aire es suficiente para que el
motor responda. Si hubiera tozu-
dez, el excitador puede ayudar a
obtener rdpidamente una mezcla
abundante y rica en el cilindro
que permita el arranque inmedia-
to. El ruido del escape es muy
bajo, y se oye més el mecénico,
que debe provenir de la cadena
primera. El pistébn no hace ningan
ruido de holgura, ni aun haciendo
subir de vueltas el motor excesi-
vamente.

Sentado en la motocicleta, los
pies quedan adelantados y muy
altos, como invitando a tomar la
posicion de pie, que es sin duda
la adecuada. Entonces los pies y
las manos quedan perfectamente
colocados, adoptando el cuerpo
una forma un tanto “‘colgada™
hacia adelante que es muy (til
para transitar por los mas dificiles
sitios.

Embrague y freno delantero se



En la foto superior, una vista del cilindro,
culata y carburador. Este altimo lo pode-
mos ver en mas grande encima de estas
lineas. Como puede apreciarse lleva exci-
tador y starter.

En la foto pequeiia, arriba a la derecha, el
sistema de hacer retroceder el eje trasero
para tensar la cadena, a base de una leva
excéntrica.

En las fotos centrales, a la izquierda el ori-
ficio de entrada del aire al filtro, por deba-
jo del asiento. A la derecha la entrada a
dicho filtro, para lo cual debe atravesarse
una espuma y una rejilla metélica.

En la otra foto pequeiia, el “calzado” de la
Sherpa, el Pirelli-Trial.

accionan con una excelente sua-
vidad y progresividad. En este as-
pecto, en pocos anos se ha avan-
zado una enormidad, y se hace
dificil recordar aquellos modelos,
predecesores de los actuales, que
requerfan todo un esfuerzo y ha-
bilidad para hacer la mas simple
de las operaciones. El freno trase-
ro también funciona con la misma
dulzura y eficacia, que es la
misma que en la Sherpa 350;
pero todo ello se va superado por
el pedal que acciona el cambio de
marchas. Pocas veces he probado
un cambio tan suave y preciso. Al
principio creia en muchas ocasio-
nes que no habia llegado a engra-
nar la siguiente relacion, ya que el
paso de una a otra se realiza casi
sin darse cuenta, como cuando se
estd acostumbrado a escribir con

una maguina normal y se acciona
una de eléctrica. Es de lo mejor
de la moto, tanto en suavidad
como en precisibn —en todo el
ensayo, durante varios dias y mu-
chos kilbmetros, no hubo fallo al-
guno— y tan s6lo con la moto pa-
rada, en algunas ocasiones,

puede costar de encontrar el
puntc muerto.

PRUEBA EXAHUSTIVA

Hechas estas comprobaciones
nos decidimos a someter a la
moto a todo tipo de “‘sufrimien-
tos”. Comenzando por el “trata-
miento” a base de rocas y escalo-
nes de gran tamafo que antes he

comentado cuando he hablado de
la horquilla delantera, pasando
por “inmersiones’” de unos''bue-
nos palmos de,agua o desafiando
la inclinacién de una u otra rampa
y terminando con “tramos crono-
metrados” por caminos de varia-
da confeccién. Todo ello fue ex-
perimentado en bastantes oca-
siones, y aparte del cambio de
marchas, del que ya he resaltado
sus magnificas cualidades, desta-
caria el frenado, que légicamente
debe funcionar sin problema, sen-
sacionalmente bien, si tenemos
en cuenta gue son los mismos
que los de la Sherpa 350.

La manejabilidad y ligereza
—pese a que se podria ganar ain
bastante en peso, teniendo en
cuenta la cilindrada— es muy
buena, debido al tamafio y di-
mensiones de la maquina, cuali-
dades que resaltan ain mas si la
comparamos con una de grande.
Se gira en cualquier sitio, se “su-
be” a brazos a donde sea, se “ti-
ra” de ella en cualquier momento,
en fin, todas las cualidades de
estas motos de montafia de pe-
quefio paso y tamaiio.

Las suspensiones acttian de




forma excelente, con las salveda-
des antes mencionadas del rodaje
necesario en la delantera, y de la
corta duracion (pocos cientos de
kilémetros) en perfecto estado de
funcionamiento de la trasera. Con
ambas, delantera y trasera, en
perfecto estado, este apartado
debe recibir todos los elogios.

Si ademés, complementamos
el apartado amortiguacion con el
de calzado, obtendremos unas
respuestas sanisimas en cuanto a
adherencia en cualguier sitio y en
cualquier tipo de terreno, muy im-
portante en este tipo de motos de
pequena cilindrada que necesitan
sobre todo de la adherencia, pres-
cindiendo de una inercia de la
gue pocas veces se podra dispo-
ner.

Nos queda por describir la
prestacion del motor. En las mar-
chas cortas, primera y segunda
principalmente, las que utilizare-
mos para los lugares de mas difi-
cil paso, la suavidad es muy
buena respondiendo la moto
desde muy “abajo”, casi parada
la maquina, y subiendo de régi-
men con buenas maneras, rapida-
mente, y hasta unos limites bas-
tante aceptables, de forma que
puede abordarse una rampa de

proporciones mas o menos consi-
derables, preferentemente en pri-
mera, y con buenas garantias
siempre y cuando no se deje bajar
de vueltas al motor. Si enfilamos
una subida mas larga, utilizando
la segunda, o incluso la tercera, y
pilotando igualmente con el
motor muy alto de régimen, no
tendremos muchas dificultades a
Menos que Nos encontremos con
obstaculos intercalados de mayor
envergadura, de aquellos que ne-
cesitan de la potencia suplemen-
taria y sobrada que sélo puede
dar un motor de mayor cubicaje,
porque lo que no puede esperarse
de un motor de 74 c.c. es que es-
temos forzédndolo en una situa-
cidn casi extrema y entonces adn
le exijamos una solicitacion adn
superior e instantanea.

Para terminar, digamos que,
por tramos rapidos de montana,
tendremos que utilizar el cambio
en muchisimas ocasiones, pero
iremos bastante répidos y sobre
todo seguros, en un chasis que se
utiliza incluso para motocross.

En fin. El motor va muy bien,
superior a la ya antigua Lobito T,
y ofreciendo unas prestaciones
muy trialeras y nobles para este
tipo de moto y de cilindrada.

FICHA TECNICA
BULTACO SHERPA 74

MOTOR

Ciclo: dos tiempos.

Tipo: monocilindrico.

Diametro por carrera: 43 x 51.5 mm.
Cubicaje: 74 c.c.

Relacion de compresion: 13 a 1.
Potencia aproximada: 6 CV a 6.000 r.p.m.
Carburador: Zenith 18 MX.

Encendido: motaoplat.

Puesta en marcha: kick,

Engrase: por mezcla al 5%.

TRANSMISICNES

Primaria: por cadena 3/8",

Secundaria: por cadena 1/2".

Embrague: multidisco en bafio de aceite.
Cambio de marchas: seis relaciones.

CHASIS

Tipo: doble cuna.
Suspension delantera: horquilla telescépica Bultaco.
Suspension trasera: Basculante, amertiguadores Betor.
Neumatico delantero: Pirelli 2.50 x 21.

Neumatico trasero: Pirelli 3.75 x 17.

Frenos: expansidn interna.

Delantero: 125 mm didm.

Trasero: 125 mm diam.

Distancia entre ejes: 1.285 mm.

Altura sillin: 770 mm.

Altura minima: 260 mm.

Capacidad depésito: 5,5 litros.

Peso aproximado: 80 kg.

El mismo depésito de Ia
Lobito-T, ahora de color

Horquilla delantera de
buen funcionamiento
aun-

que necesita un cierto pe-
riodo de rodaje, ya que al
principio @3 muy dura.
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Neumaticos Pirelli, efica-
cisimos, y llantas de alu-
minio sin perfil.

El motor ha mejorado en
potencia, lo que unido a
la suavidad que ya tenia,
le dan un comportamien-
to muy bueno para ser un
74 c.c.

r0jo y gris y con la misma
capacidad, suficiente en
una moto de montana.

Sillin biplaza, cémodo y
no exageradamente gran-
de. No molesta en abso-|
luto.

Amortiguadores Betor, de
gran eficacia, y dando
una grzn adherencia y co-
modidad.

Cambio de marchas sen-
sacional. Suave, preciso,
y con unas relaciones
perfectamenta escalana-

esta moto, suaves y
tentes.

Frenos magnificos para

po-

das. Lo mejor de la moto.




