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EI TT; el “patito feo” del moto-
ciclismo espafiol, es giiz la moda-
lidad en la pue las fabricas espa-
fiolas tienen més que tradajarn
que investigar o que mejorar sus
productosa Pero esa larga “dis-
tancia” que separaba ni tros mo-
delos nacionale de las vedettes
extranjeras del todo terreno, se
va acortando, y no poco a poco,
sino a pasos agigantados.

La trayectoria ascendente de
nuestros pilotos que ya se co-
dean con los lideres checos, ita-
lianos o alemanes auténticos
reyes de la modalidad, se ve se-
cundada por el avance técnico de
sus motos, todas de fabricacién
nacional y que luchan por abrirse
camino dentro de un mercado
que hasta la fecha les era casi
prohibitivo o por lo menos muy
dificil de conquistar.

Bultaco, tras su campafa na-
cional en la gue Casas y Pibernat
han arrollado®précticamente’a la
competencia haciéndose con
Campeonato y Subcampeonato,
se lanzaba al “europeo de Todo
Terreno”. Ambos pilotos lucha-

ban en 500 c.c. y 350 c.c. con
gran éxito, logrando resultados
arciales extraordinarios —"Pi-
ge(’ hizo primero de 350 c.c. en
los dos dias de Madrid— y globa-
les, quedando cuartos ambos al
final de temporada.

Los Gitimos ISDT celebrados
en Austria han venido una vez
més a demostrar el progreso de
los modelos del “dedo rampan-
te” en este campo, al obtener
nueve medallas de oro las motos
Bultaco, en manos de espaiioles,
americanos, etc.

Podemos pues asegurar que
la temporada que se esté langui-
deciendo, ha sido en lineas gene-
rales, un auténtico suceso para
las motos Bultaco de esta espe-
cialidad. Y este éxito tenia que
verse plasmado con una nueva
realidad, con un “arma” que en
manos de los pilotos privados, de
los aficionados al TT se pudieran
tener garantias de triunfo, de ca-
lidad, de un buen producto: las
nuevas Frontera TT.

La méquina que estd a pocas
horas de ponerse a la venta ha




¥ pietario de la Ur
by S Paiv;h" en Corbera de Llobregat,
no s~ quedaba muy atras... Una experien-
cia divertida.

plado una placa portan(mero
frontal al estilo de ias utilizadas
por los “grandes” —KTM, Jawa,
etc.— de la especialidad.

Una moto dentro de la poca
“belleza” que suelen tener las TT
de “pura raza” —observar una
Jawa y veréis lo poco cuidada de
estética— es muy agradable a la
vista, muy espectacular, vamos.
Pero esta nueva “Frontera 370"
ha sufrido muchos cambios con
respecto a su antigua hermana,
la 360. No sblo ha sido en el au-
mento de cilindrada, sino tam-
bién en la parte bastidor, y en los
demés elementos bésicos de la
moto. Estudiémoslos con detalle.

MOTOR: CADA VEZ MAS
CERCA DEL CROSS...
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( En la pagina de la izquierda vemos junto a
1 la imagen, un tanto insblita de “probador”
; sobre caballo, dos aspectos de la Fronte-
ra. En uno el nuevo faro con placa numéri-
ca incorporado y fabricado en fibra. En el
otro un detalle de los Betor gas y el volu-
minoso escape.

En la pagina de la derecha vemos de
nuevo el escape completamente expuesto
a los golpes y de gran tamano. Silencioso
si que lo es. La horquilla delantera de dise-
no Bultaco, es la utilizada en cross aunque
en este modelo se mostr6 muy blanda.
El asiento y una vista de la parte frontal
completan las fotos. El primero es como-
do y de bonito disefo. Lo segundo le da a
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un momento en que sblo el faro
en una de ellas nos permitirn
distinguirlas.

Si bien su denominacién 370
parece indicar un aumento real
de la cilindrada, ésto no es asl y
s6lo es un nombre ya que el cla-
sico cilindro de Bultaco, dotado
de cuatro transfers sigue mante-
niendo las medidas de 85 x 64
mm que arrojan una cilindrada
total de 363,168 c.c. La compre-
si6bn que antes era de 10,5:1 ha
bajado a 9:1 y da una potencia
de 33,15 CV a 7.000 r.p.m. se-
glin la fabrica. La variacibn més
importante que ha sufrido el
motor es la de haberse mejorado
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su termodinédmica, gracias a
ésto, el motor cuando esté ca-
liente no baja tanto en el rendi-
miento como ocurria antes. En el
pistén se ha trabajado también,
reforzédndolo para evitar las rotu-
ras y cambiando la colocacién de
los aros. En la culata fijada al
chasis con un tirante, se aloja
una sola bujia.

El apartado carburaciébn ha
sido confiado ahora a un Bing del
36, con starter manual, alimenta-
do por dos grifos de qasolina y fi-
jado eléasticamente al cilindro. El
escape va fijado por tres muelles
de tension y es el clésico y volu-
minoso de este modelo.

El cambio de velocidades —si-
gue siendo de cinco— es el
mismo que el de cross, més ce-
rrado y con una primera algo més
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con éxito por los pilotos oficiales,,
de la marca. Monta el cléasito’

embrague con leva por la parte
superior del carter de discos m(l-
tiples.

El pifibn de cambio va situado:

en el lado izquierdo y es de 12
dientes, en la corona trasera van
42 en lugar de los 55 anteriores.
El cambio, pese a tener habitual-
mente su salida por la derecha,
dispone de la palanca del selec-

la moto un aire mas “europeo”.

tor a la izquierda, gracias a un
sistema de “reenvio”.
Tebricamente, podemos decir
que lo que ha buscado la fébrica
con este nuevo motor es tener
una curva de potencia més apro-
vechable, més llana y a su vez no
perder caballos cuando la méaqui-
na se calienta por su utilizacion...

Dispone de encendido FEMSA
por platinos.

2 ACHASIS:

TgDO PRACTICAMENTE NUE-
VO...

La nueva Frontera 370 c.c. ha
sido dotada de un chasis total-
mente nuevo y completamente

distinto al de sd hermana menor,
la 250, en contra de lo que se
pueda pensar. Es un derivado del
de cross, versibn “dos y medio”
pero aligerado en algunos puntos
con respecto al anterior modelo.
Ha sido variado en sus geome-



trias para poder alojar la nueva
horquilla delantera, similar a la
cross.

El chasis es el clasico de sim-
ple cuna, fabricado en tubo de
acero al cromo-molibdeno, ha
aumentado en su longitud total
en 20 mm a consecuencia de
esta nueva horquilla de la que
hablédbamos.

Se trata de la cross de eje
avanzado, disefio Bultaco y que
dispone de un mayor recorrido
total —240 mm— mientras que
antes era de 190 mm. Esta hor-
quilla pintada en negro y con
unos retenes de goma va fijada al
chasis gracias a una efectiva pla-
tina muy reforzada y sujeta con
tuercas “allen”.

Si en la suspensién delantera
se ha trabajado en busca de un
mayor recorrido, como es “mo-
da” dentro de este campo, por
detrés, también se ha logrado
algo y vemos asi, como ahora, se
ha dotado a esta méquina de los
Betor gas de doble muelle, en
una posicién adelantada dentro
del basculante pero algo inclina-
dos en contra de la verticalidad
anterior. El recorrido es también
mayor —115 mm— que en los
anteriores.

Dentro del basculante, muy
reforzado, vemos alojarse la guia
tensora de cadena, el cubrecade-
nas en fibra pléstica y la sujec-
cion del freno trasero, asi como
las excéntricas dentadas del ten-
sado de rueda.

Los frenos son también nue-
vos dentro de este modelo, pero
en la marca, ya que una vez
vemos que provienen de la moto
de cross. El delantero es un cubo
en aluminio y fundicién de hierro,
fijado en el lado derecho de la
rueda y con mando por leva sim-
ple. El trasero ha sido instalado
en el mismo lado que la corona,
el izquierdo al contrario de como
iba antes, mandado por cable
desde el lado derecho. Ambos
son de idéntica medida
140 x 30 mm.

Ya hemos visto una breve des-
cripcién de lo que es esta maqui-
na. Seré ahora interesante el pro-
fundizar en algunos de sus deta-
lles més a fondo.

ACABADO: MAS QUE ACEPTA-
BLE

A la hora de juzgar una maqui-
na de TT quizés el acabado ten-
dria que ser uno de los puntos a
considerar menos. Pero no por

eso, lo vamos a dejar pasar por
alto. A todos nos gusta tener un
buen motor, chasis, etc., pero si
ademés estd bien presentado,
mejor que mejor...

Las soldaduras del chasis son
de buena calidad pero estan muy
mal disimuladas y resultan de un
aspecto feo a la vista: destacan
sobre todo las del basculante. La
fibra —depésito, placas laterales,
etc.— es de una magnifica cali-
dad, perfectamente pintada y de
diseiio comodo, moderno y sen-
cillo. Magnifico este apartado. Lo
mismo se puede decir del sillin,
hecho en goma espuma y tapiza-
do en una imitacién a cuero. C6-
modo y de agradable disefio; dis-

pone ademés de una asa para el
pasajero —como manda la ley—
que se puede retirar gracias a
unos “clips” en caso de no trans-
portar a tal, o en una carrera.

El cableado genera! de la
moto es aceptable. Buena cali-
dad en los mismos y bastante di-
simulados a la vista, todos dispo-
nen en sus extremos de conexibn
a los diversos mandos de termi-
nales en forma de fuelle de
goma.

Los grifos de gasolina son me-
talicos, muy estancos y van dota-
dos de unos tubos plésticos que
dificilmente se romperén o pega-
rén evitando el paso de la gasoli-
na.

En los aspectos de proteccion,
una chapa de fibra pléstica se en-
carga de cuidar la parte baja del
motor y el tubarro, negra, ligera
de peso y cumpliendo bien su co-
metido. El cubrecadenas pléstico
y envolvente también cumple.
Otro detalle de importancia son
las dos asas metélicas soldadas
en la parte superior del chasis,
tras el asiento, que sirven para
poder maniobrar la moto o levan-
tarla del suelo en caso de caida.

Finalmente los nuevos guar-
dabarros en fibra pléastica irrom-
pible muy envolventes ambos y
de un disefio muy bonito y mo-
derno.

EQUIPO DE LA MOTO

Toda moto ha de llevar su
equipo complementario y una de
TT, tiene el suyo que podemos
encuadrar dentro de un término
medio entre la de carretera y la
de trial. Veamos...

El equipo eléctrico estd com-
puesto por un faro delantero —in-
crustado dentro de la placa nG-
merica— y un piloto trasero sobre
la matricula. Se manda por dos
interruptores sobre el manillar. El
de la izquierda manda el claxon
eléctrico y el mando de la luz
corta y larga. El de la derecha, el
botén de “paro” y el de la luz tra-
sera o de posicién. Piloto trasero
y faro cumplen su misién de ilu-
minar, sin més.. La bocina se
oye, pero no asusta.

En el centro del manillar, bien
visible y fijado por tres tuercas,
estéd el cuentakilbmetros Veglia.
Dispone de total, parcial y veloci-
metro reglado hasta 160 km/h...!
Muy preciso y visible.

En el ancho manillar, negro y
filado con cuatro tuercas “allen”,
estén las manetas y puiio de gas
clasicos, en dural, y con funda
protectora de goma. Las empu-
naduras son de goma negra, dura
y con un rayado no muy logrado.

El equipo de la moto cuenta
también con el clésico “pata de
cabra” lateral. Otro central que
permite levantar la moto para
trabajar en ella en el cambio de
ruedas.

Las estriberas son abatibles y
muy dentadas, mientras que las
del pasajero son las clésicas cir-
culares de goma. La palanca de
freno y la de cambio dispone de
las clasicas ataduras de cable a
chasis para evitar la entrada de
ramas que puedan dificultar su
misién.
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En el depbsito de gasolina con
tapbn a rosca, se encuentra la
clésica caja de herramientas de
este modelo que, si bien, es muy
practica y accesible, es una au-
téntica tentacién para “los ami-
%os de lo ajeno”. El equipo es de
més completo que se ve en
maéquinas de este tipo.

La méquina, equipa en otro
aspecto, llantas Akront de perfil
plano “antibarro” y neumético de
cross Pirelli.

ACCESIBILIDAD MECANICA

De lo més importante en una
maéquina de TT es el poder llegar
a manipular coémoda y répida
mente en sus Organos més im
portantes, para poder reparar con
rapidez del rayo una averia ino
portuna en medio de la comp=
cibn.

La nueva Frontera, se muestra
dificultosa en el acceso a bujia
por culpa del depésito que le
queda muy encima. Al carbura-
dor se llega algo més facilmente,
aunque si hay que cambiar el
cable de gas la cosa serd algo
més trabajosa. El resto de cables
se cambian sin problema alguno,
asi como el filtro de aire al que se
accede con sblo quitar dos torni-
llos de la tapa lateral.

La rueda se puede cambiar
con un piloto bien entrenado en
8 6 10 minutos (segin vimos
hacer a Casas en los ISDT). Los
amortiguadores, se desmontan
facilmente también pese a dispo-
ner en el mismo anclaje de los
estribos de pasajero y tirante de
sujeccion del escape.

iY LLEGO LA HORA...!

En todo ensayo hay dos par-
tes, una descriptiva y otra de
“accibn’”, por asi decirlo. La pri-
mera permite conocer qué es lo
que se tiene entre manos, sus

ormenores técnicos, sus deta-
les, etc. La otra, seré la que re-
flejaré lo més fielmente posible
en comportamiento de todo lo
anteriormente descrito.

Hemos ya superado esa pri-
mera parte y es ahora cuando
nos vamos a introducir de pleno
en la segunda. Dar un reflejo de
una moto de TT es complicado
ya que en este tipo de motos se
pueden buscar o exigir, dos tipos
de comportamiento: uno de tipo
turistico, de uso por asi decirlo
méas normal. La otra mas “ra-
cing”, més competitiva.

Una maéquina de este tipo,
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puede ser destinada a estos dos
usos y por tanto el buscar en ella
una sola de estas facetas no
seria lo justo. La Frontera utiliza-
da duramente por carretera, ciu-
dad y montafia —lo suyo— duran-
te bastantes kilometros, nos ha
dado estos resultados.

La puesta en marcha de esta
méquina no ofrece més proble-
ma que el tener que hacerlo, sino
eres muy alto, desde el suelo. Su
gran altura impediré a los “baiji-
tos” ponerla facilmente en mar-
cha desde el sillin. Grifos abier-
tos, palanca de aire cerrado —si
la moto esté fria— y enérgica pa-
tada. La moto si esté bien puesta
a punto no ofreceré ning(in pro-
blema...

Lo primero que nos vamos a
percatar con la moto en marcha
es que la posicién de conduccibn
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es buena. El manillar se presenta
cbmodo una vez puesto a nues-
tra medida. Los pies caen bien en
los estribos y tienden a dar al
cuerpo una posicién avanzada y
maés bien recta. Unicamente nos
costaré trabajo accionar la palan-
ca del freno trasero que queda un
tanto elevada y obliga a sacar el
pie del estribo. Lo demés muy
correcto, el sillin comodo aunque
la agarradera del pasajero resulta
molesta si va un solo ocupante.
Claro que se puede sacar...
Otra cosa de la que nos aper-
cibimos enseguida es del poco
sonido que emite este volumino-
so escape. Muy silencioso, aun-
que humeante, debido quizés a la
acumulacién de aceite en el inte-
rior del mismo, seg(in sea el tipo
de conduccién que llevemos.
Sobre este escape se podria

Vemos arriba una vista del lado izquierdo
del motor. Se aprecia la palanca de puesta
en marcha y cambio, clasicas de la marca,
asi como la poca distancia que hay entre
bujia y depésito para poder manipular
ésta. A su lado un detalle del basculante y
freno trasero mandado por varilla, asi
como el cubrecadena de fibra plastica.
En las otras dos imagenes se ve el taco-
metro, muy preciso y completo y la parte
delantera de la maquina en la que destaca
el nuevo guardabarro en fibra irrompible y
de bonito disefo.

hablar mucho. Nos gusta su
efectividad pero creo que podria
lograr con otro de menor tamaiio
y que fuera més cémodo, ya que
en caso de tener que echar pie al
suelo en situacién apurada resul-
ta molesto. Sus soldaduras no
son tampoco maravilla ya que el
nuestro mostr6 dos poros, por
los que perdia a lo largo de nues-
tra prueba...

El motor de esta méquina es,
a mi forma de ver, el aspecto
més sobresaliente de la misma.
Sencillamente diria que es ma?-
nifico. Si el anterior modelo de la
marca se nos mostraba como un
auténtico “potro loco”, dispuesto
a desmontarse en un descuido,
brusco r $6cO en sus reacciones,
el que lleva la nueva Frontera, es
todo lo contrario. Suave, homo-
géneo, no tiene un punto de “ti-
rébn” brusco, sino que da los ca-
ballos con una suavidad asom-
brosa. Quizé se podria esperar de
un “tres y medio” méas “patada”
o més golpe de gas, pero no es
asi, de potencia suficiente con
una suavidad buena y con una
curva de utilizacibn muy apta
para todo tipo de piloto, sobre
todo para el “novel” en TT. Sin
lugar a dudas “armados” de una
lima, podriamos sacar algin ca-
ballo més sin esforzarnos mucho,
pero seguro también que esa
suavidad dejaria de existir. Muy
bien.

Y si este aspecto es bueno en
la méquina, hay otro que a nues-
tro gusto ya no lo es tanto; el
cambio. La relacion de este, de
cross, resulta asombrosamente
larga. La primera, la que més, y
en una zona trialera se pueds lle-
gar a sudar mucho. La primera, la
que més, y en una zona trialera
se puede llegar a sudar mucho.
La moto en curvas entre piedra
donde se busca ir muy despacio
tiende a calarse, ya que la rela-
cién tan larga le impide ir muy
despacio. Lo mismo sucede en
bajadas fuertes donde hay que



Begar a hacer uso del embrague.
Una relacién muy larga que es
&til para ciudad, pero no para se-
gln que tramos de TT.

En caminos, el motor se
muestra bien si estos no ofrecen
muchos problemas. Si la dificul-
tad del mismo nos lleva a ir en
plan trialero gracias al motor se
prodrén superar los escollos, ya
que el cambio ayuda poco.

Del apartado chasis podemos
decir que se comporta bien aun-
que a lo largo de nuestra prueba
nos hemos encontrado con una
dificultad muy grande que nos ha
impedido secar mejores conclu-
siones de él: el comportamiento
de la horquilla.

Esta horquilla de gruesas ba-
rmas y de eje adelantado se
muestra asombrosamente “blan-
da”, algo fuera de lo com(n y
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Detalles del motor por su lado derecho en
el que sobresale el voluminoso escape, y
de la caja de herramientas, muy coémoda y
completa. En la otra imagen se ve el pufio
de gas y manetas clasicas Amal, protegi-
das con funda de goma.

que me lleva, quizés, a pensar no
sea normal en una moto de este
tipo.

Al margen de los retenes que
perdian aceite de una forma des-
carada, la horquilla con s6lo sen-
tarte en la moto cedia ya una
buena cantidad de centimetros.
Y una vez en marcha con sblo
encontrarte con almma piedra
grande hace tope. Muy blanda,
excesivamente y desde luego
inGtil para ir deprisa.

Este comportamiento negati-
vo de la horquilla obliga a la sus-
pensibn trasera a ir forzada y por

tanto ha quedar més dura de lo
normal, rebotando en algunos
momentos incluso. Con un cam-
bio de muelles y aceite en la
parte delantera, estamos seguro
que se ganaria mucho en este
aspecto.

En el apartado frenos un so-
bresaliente para el delantero que
se muestra magnifico en todo
momento y un deficiente para el
trasero, que no estéd a la altura
del otro, quedéndose corto y difi-
gilmanto llegando a clavar la rue-

a.

La méaquina en carretera se
muestra muy buena en chasis
aunque por culpa de la horquilla
en las frenadas tiendes a “volar”
por encima del manillar. Al alcan-
zar la velocidad de 80 km, més o
menos, vibra algo en manos pero
nada en pies. Podemos afadir
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asimismo que el consumo es
normal en motos de este tipo con
unos 7 litros por término medio
en plan répido.

Esta es la nueva Frontera 370.
El haber dispuesto de la méaquina
durante més dias permitiria sacar
maés conclusiones. En pocos kil6-
metros no se puede saber todo,
desde luego. Resumamos dicien-
do que se tiene un magnifico mo-
tor, un buen chasis, freno delan-
tero y equipo. Se puede mejorar
algo el freno trasero y se debe re-
visar a fondo la horquilla y el
cambio. Para competicién habria
que efectuar alg(n reglaje o me-
jora més, pero ya dentro del
gusto particular de cada uno.

Texto: Eduardo Rubio
Fotos: José M.* Alguersuari

FICHA TECNICA
FRONTERA 370 c.c.

MOTOR: 370 c.c.

N.° de cilindros: 1; Ciclo: 2T; Didmetro x carrera: 85 x 64 mm:
Cilindrada: 363,168 c.c.: Relacién compresién: 9 : 1: Potencia:
33,15-7.000; Par méaximo: 3,50 Mkg. a 5.000

CARBURADOR:
Marca: BING: Tipo: 54, Didmetro: 36 mm, Surtidor principal: 185,
Surtidor piloto: 35, Vélvula gas: “0”, Aguja: 1, Emulsor: 280

TRANSMISION:

Pifibn sobre cigliefial: 16; Rueda dentada embrague: 38; Relacion
primaria: 2,375 : 1; Pifién mando rueda: 13; Corona dentada rueda:
42; Relaciébn secundaria: 3,230 : 1; Relacién total: 7,671 :1;
Aceite en primaria: Tipo: SAE 30; Cantidad: 300 c.c.; Rellenado:
250 c.c.

CAMBIO:; Tipo de aceite: SAE 140; Cantidad: 600 c.c.,
Rellenado: 400 c.c.

ENCENDIDO:

Marca: FEMSA, Tipo: VAR 41-51, Direccién rotacién: lzquierda
CCW, Separacién contactos: 0,35 + 0,45 mm., Avance al p.m.s.:
2,3 +25 mm.

BUJIA:

Didmetro rosca: 14 mm.; Longitud rosca: 19 mm: Separacién
electrodos: 0,5 mm, Tipos recomendados: Lodge: 3HLN:
Champion: N3; Bosch: W260 T2

SUSPENSION DELANTERA:
Tipo: Telescépica; Amortiguador: Hidraulico; Recorrido: 240 mm;
Aceite: Hidro drive 225, Cantidad: 300 c.c. x botella

SUSPENSION TRASERA:
Tipo: oscilante, Amortiguador: Betor Gas; Recorrido: 115 mm.

RUEDAS:
Delantera: Llanta: WM 1 x 21" T.R.; Neumdtico: 3.00 x 21" Cross;
Trasera: Llanta: WM 3 x 18" T.R.; Neumético: 4.50 x 18" Cross

FRENOS:
Delantero y trasero: O 140 x 30 mm.

MEDIDAS GENERALES:

Longitud total: 2.105; Distancia entre ejes: 1.405: Altura asiento:
890; Manillar alto x ancho: 1.090 x 830; Altura minima: 320;
Altura estribos: 380; Capacidad depésito: 10,5: Gasolina: 96 NO:;
Aceite mineral: 5% SAE 40; Aceite especial: 4 % 2T

Peso: 109
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