Con Ia Elefant 650, Cagiva entra de lleno en el mercado de las

caso con auténtico sabor de bicilindrico italiano.

grandes Trail con estilo japonés, pero en este

Cagiva Elefant 650 C.C.

Toma de contacto

Forza Italia

Cagiva ha logrado, tras hacerse cargo de Ducati, una moto francamente sorpren-
dente. Fiable, ligera (teniendo en cuenta su cilindrada), muy rapida y estable y
con unos acabados que incluso superan a las Trail japonesas que invaden Euro-
pa y asoman por primera vez en nuestro pais.
Realmente los hermanos Castiglioni estan demostrando llevar una politica muy

acertada aprovechando las mecanicas de las Pantah.

OS son los modelos que han

salido de la factoria de Vare-
se. Uno la esperada Ala Azzurra y
el otro la Elefant. Dos motos que
han logrado un alto grado de acep-
tacion a pesar de que para ello se
tenga que pagar un precio algo ele-
vado.

El proyecto de fabricar una moto
de Trail con el propulsor de la Pan-
tah surgié a raiz del Paris Dakar,
prueba que ha sido la verdadera ar-
tifice de las motos de Trail.
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La idea de Ligier-Cagiva se mos-
tré como uno de los proyectos mas
serios para intentar acabar con la
supremacia de B.MW. Para ello se
conté con los servicios de Hubert
Aurlol. Este, algo cansado de correr
en el mismo equipo que Gaston Ra-
hier y también «por un pufiado de
ddlares», vio con buenos ojos la
idea de salir con una moto absolu-
tamente nueva. Lo cierto es que las
cosas rodaron muy bien por ser el
primer afio en que un equipo nue-

vo y hasta pocos km. del final es-
tuvo incordiando a Rahier, que al fin
y al cabo eran sus pretensiones Y,
como no, las de Cagiva.

Sobre esta moto Carlos Mas me
comentd... «Suena redonda, pero se
muestra algo pesada..» Natural-
mente, Carlos se referia a la moto
oficial pilotada por Auriol y que se
ha tomado como base para fabricar
en serie, dando como resultado la
versién definitiva y denominada Ele-
fant. .










Cagiva Elefant 650 c.c.

B e e e __ . _ s o

I

T . T TR N~

Mucha prisa se han dado en Va-
rese al sacar este primer modelo se-
rio de Trail y es que tal y como esta
el mercado actual no se puede per-
der el tiemba.

Monsieur Baldet

No creo que a nadie le suene es-
te nombre. Ni es un famoso piloto
de motos, ni un importador, ni si-
quiera un patrocinador... ;A qué vie-
ne entonces el nombre de Baldet en
esta historia? Pues muy sencillo: él
fue el primero en ver las posibilida-
des de un motor Pantah en una mo-
to disefiada exclusivamente para el
Paris Dakar.

Monsieur Xavier Baldet es el ge-
rente de un conocidisimo restauran-
te de Paris. En 1981, época en que
esta prueba empezaba a tomar
auge pero sin llegar a los limites de
profesionalidad de hoy dia, Baldet
se apunté a la carrera mas dura del
mundo y en vez de hacerlo con una
mote convencional decidid liarse la
manta a la cabeza y salir con algo
especial. Y escogio el motor de las
entonces Ducati Pantah de 500 cc.

La moto ofrecia un aspecto im-
ponente, perc también muy arte-
sanal.

Un encrme deposito de 46 litros
de capacidad, un chasis construi-
do especialmente para la ocasién
(multitubular), frenos de tambor,
Marzocchi delante y un monoamor-
tiguador trasero.

El motor en cuestion era practi-
camente de serie. Tan sdlo un «dos-
en-uno», unos filtros de aire espe-
ciales y un desarrcllo mas corto.

Sin saberlo Monsieur Baldet, en
el ano 81, se acercé mucho a lo que
cuatro anos después ha resultado
ser la Cagiva Elefant...

En lo mas alto

Si tuviéramos que situar a esta
Elefant en un lugar dentro de las
motos de Trail de hoy en dia, sin nin-
guna duda la dejariamos en lo mas
alto.

No so6lo sus prestaciones, sinc
también en acabados, la calidad de
todos sus componentes y su equi-
pamiento. Parece ser que Cagiva si-
gue dispuesta a dar réplica a los ja-
poneses y a decir verdad con esta
Elefant lo han conseguido. Comen-
cemos por el motor.

Se trata del archiconocido motor
Pantah elevado a 650 c.c. En él se
ha variado la distribucion y el desa-
rrollo para adecuarlo a una moto
que debe de llevarnos tanto por ca-
rretera como por senderos varios.

No se han escatimado medios pa-
ra la creacion de esta bella italia-
na. Los mandos estan a Ia altura de
las mejores motos de su clase y el
motor heredado y derivado de las
Pantah es un efjemplo de suavidad
y potencia.

La variacion mas importante de
este motor con respecto al de la
Pantah viene dado por el cilindro
posterior. Dicho cilindro ha sido «gi-
rado» por completo. De esta forma
se hace mas facil el acoplamiento
del espectacular escape. Un «dos-
en-uno» que finaliza con un impre-
sionante silencioso de aluminio.
Asimismo esta nueva colocacion
del cilindro trasero de este motor en
V (90 grados), facilita la ubicacion
del monoamortiguador trasero y la
caja del filtro de aire, que es la mis-
ma para los dos carburadores.

La caja de cambios es de cinco
velocidades y ha sido amoldada al
uso de esta Elefant.

El radiador de aceite esta situa-
do en el lado derecho. Dos tomas
de aire ubicadas bajo el depésito y
que no molestan en conduccion
normal y tampoco sobre tierra. En
una de estas tomas se encuentra el
pequeno radiador, mientras que la
del lado izquierdo se encuentra
vacia.

El chasis supone otro importan-
te acierto. Se trata de un cuadro en
tubos de seccién rectangular de

Protector de faro y placa portanumeros de una sola pieza, con intermi-
tentes montados elasticamente.

cromomolibdeno. El aspecto de ro-
bustez se ve acompariado por una
buena manejabilidad. Como en las
carreras del desierto, en Cagiva han
querido ofrecer en la serie un cha-
sis muy similar al utilizado por
Auriol y ello conlleva la facilidad pa-
ra extraer el motor. Esta operacion
sera sumamente sencilla y tan s6-
lo habra que quitar ocho tornillos ti-
po allen situados bajo la pipa y en
los laterales del-chasis.

Una moto de estas caracteristi-
cas se debe de ver acompafada de
acorde con esos 175 kg. y también
con las pretensiones que de ella se
esperan. Unas suspensiones con el
dificil compromiso de funcionar co-
rrectamente por carretera y por ca-
minos, es decir, algo blandas pero
también con cierta dureza al final de
su recorrido y de esta forma poder
abordar sin problemas las muchas
sorpresas que nos depara el circu-
lar por caminos abiertos.

Delante nos encontramos con
una Marzzocchi cuyas botellas se
prolongan mas alla del eje. Marzzoc-
chi ha realizado esta horquilla bajo
las exigencias de Cagiva con unas

El motor Pantah pintado en negro. Se ha mantenido el kick starter. El
chasis es de seccion rentangular y es desmontable por este lado.

barras de 42 mm. Unos fuelles de
goma las protegen del polvo y de-
mas suciedades, mientras que pa-
ra sujetarlas se han escogido unas
vulgares abrazaderas de ferrete-
ria ().

La suspensidn trasera sigue sien-
do la tipica Soft Damp de Cagiva,
que en realidad viene a ser el tipi-
co monoamortiguador con bieletas.
Se trata de un Olhins regulable en
dureza del muelle y también en hi-
draulico. Dicho amortiguador se en-
cuentra alojado en un impresionan-
te basculante fabricade en aluminio
y de seccidn rectangular.

Los frenos son nada mas y nada
menos que unos Brembo flotantes.
El delantero es de doble piston y
260 mm., mientras que el trasero es
de 240 mm.

Donde realmente se ha esmera-
do la gente de Cagiva es en el equi-
pamiento de la moto, asi como en
los detalles simples, pero que se
agradecen, como pueden ser las es-
triberas replegables y anclados a
través de unas pletinas de aluminio.
También me llamo la atencién el sis-
tema de los intermitentes, los cua-
les para desconectarlos (una vez
puestos en funcionamiento) basta-
ra ejercer presion en un botén situa-
do debajo de la palanquita que he-
mos accionado anteriormente, es
decir que no hace falta retornar el
interruptor a su posicion inicial. Dis-
pone de un pequeno portapaquetes
y también de una completisima bol-
sa de herramientas, muy comoda
pero demasiado a la vista.

El tablier es todo un ejemplo, su-
pera a todas las motos japonesas
de trail y también a muchas de ca-
rretera. Cuenta, ademas del clasico
velocimetro y cuentavueltas (de un
bonito disefio), de indicador de pun-
to muerto, aceite, luces largas y cor-
tas, intermitentes, bateria y caballe-
te lateral desplegado.

Una auténtica
polivalente

La busca de una auténtica poli-
valencia es, en este tipo de motos,
la verdadera razon de ser. Y no es
facil. Tanto los japoneses como los
alemanes (a través de BMW) tratan
de conseguir motos que nos lleven
por carretera con todas las garan-
tias y que podamos disfrutar de una
auténtica moto de montana y de es-
ta forma olvidar el asfalto y aden-
trarnos en campos desconocidos.
Esa es |a auténtica filosofia del Trail.

La Elefant se acerca bastante a
ese tedrico compromiso ideal.

La posicion es correcta, todo cae
bien sobre las manos y su asiento
esta bien estudiado. Se prolonga
por encima del depodsito y resulta
francamente cémodo. En parado la
moto parece excesivamente pesada
y de hecho sus casi 180 Kg. no la
sitlan en una pluma, pero en mar-
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cha la cosa cambia y resulta una
moto muy ligera.

Tras apretar el botén «magicon, el
ronroneo resulta familiar, no en va-
no llevamos bajo las piernas a un
auténtico Pantah de Ducati, perdon,
Cagiva... Embrague sumamente
suave y primera hacia abajo...

Por carreteras reviradas disfruta-
remos de lo lindo y los Pirelli Trail
(90/90 x 21 delante y 5,10/90 x 17
detras) se muestran muy estables
sobre todo tipo de asfalto. La moto
resulta muy manejable y Unicamen-
te se requiere un poco de tiempo
para rodar con soltura. Ello es de-
bido a la posicién de conduccidn un
tanto montanera. Ma viene a la ca-
beza lo deprisa que se rueda en
nuestros Rallyes sobre las BMW GS
80 y me imagino lo deprisa que se
debe poder rodar a lomos de la Ele-
fant, que sin duda tiene a su favor.
una mayor estrechez y manejabi-
lidad.

Marchando tranquilamente entre
2.000 y 4.500 vueltas este motor se
sigue mostrando muy progresivo.
Todo un acierto de la casa de Bo-
logna que audn tiene mucho que ju-
gar con sus bicilindricas en «L».

A partir de 6.500 vueltas nos en-
contramos con un motor mucho
mas agresivo y su «patada» es im-
portante. El disco flotante de doble
piston firmado por Brembo es toda

una garantia y por carretera asfal-
tada sera suficiente, pero ¢suficien-
te también para parar una moto de
180 Kg. en terrenos de montaiia?

Creo que en este aspecto nadie
mas apropiado que Juan Bulté pa-
ra comentarnos el funcionamiento
de la Elefant sobre tierra. Juan co-
rrio con ella en la Baja y se pego un
buen tute sobre las tierras de los
Monegros...

«Nosotros salimos con una mo-
to de serie, a la que solo le cambia-
mos los neumdticos y eliminamos
intermitentes y demds accesorios
inutiles en carrera. Sobre el funcio-
namiento de la Elefant en esta ca-
rrera pienso que se mostré como
una moto muy valida. De hecho
Auriol ya lo insinu¢ en el Paris Da-
kar con el primer prototipo. Es una
molo estable y también manejable.
Rodando tan deprisa como se rue-
da en esta carrera (180 con un de-
sarrollo mas largo...), el problema
que yo encontré es pararla. No es
que no frene, pero si requiere un pe-
riodo de adaptacion, al igual que to-
das las motos de Trail de esta cilin-
drada. Son muchos Kg. y también
mucha moto para parar en terrenos
arenosos. Con la entrada mas bien
avanzada logré controlarla bastan-
te bien, apoyandome en la retencion
de este cuatro tiempos y acostum-
brandome a dosificar la frenada del

Brembo sobre tierra. Te repito que
requiere un poco de adaptacion, pe-
riodo que los pilotos habituales en
estas carreras tienen ya muy supe-
rado, aunque al final te aseguro que
me permitia el lufo de apurar frena-
das como si estuvieses rodando so-
bre asfalto.»

Hay que anadir que después de
quitar peso es recomendable adap-
tar las suspensiones al gusto per-
sonal de cada uno, suspensiones
que en principio parecen un poco
blandas y en el caso de la Baja se
endurecieron un poco.

«Respecto al motor te diré que no
es necesario subirlo hasta esas
10.000 r.p.m. que tiene de techo teo-
rico. Tan sdlo llegamos a ese régi-
men tras unas larguisimas rectas en
las que alcanzabamos casi los 190
Kmy/hora...

»En conduccion normal, sobre las
6.000 6 6.500 nos encontramos con
la salsa de un motor muy progresi-
Vo...»

Rodando por ciudad entre las
2.000 y las 4.000 sera suficiente.

Una moto muy cercana a la
auténtica polivalencia.

Su precio se situara sobre las
900.000 ptas. y estara disponible en
Espafa a mediados de septiembre.

Texto y fotos:
Alex MEDINA

Ficha técnica

Motor: Desmodrénico, cuatro tiem-
pos. 2 cilindros situados a 90°.
Diametro por carrera: 83 x 61,5 mm.
Cilindrada: 650 c.c.

Relacion de compresion: 10 a 1.
Carburadores: Dell'Orto PHF 36.
Arranque: Eléctrico y con pedal.
Transmision primaria: Por engrana-
jes con dientes helicoidales.
Embrague: Discos multiples en ba-
fio de aceite.

Chasis: Seccion rectangular. Doble
cuna en cromomolibdeno.
Suspensién delantera: Marzocchi
telescépica hidraulica. 42 mm. (ba-
rras) y 225 mm. de recorrido.
Trasera: Sistema Soft Camp. Amor-
tiguador Ohlins. 230 mm. de recorri-
do (a rueda).

Freno delantero: Disco Brembo, Pin-
za de doble pistén. 260 mm.
Freno trasero: Brembo 240 mm.
Neumaticos: Pirelli Trail.
Delantero: 3,00 x 21"

Trasero: 5,10 x 17"

Distancia max: 2.250 mm.

Altura max: 1.270 mm.

Distancia al suelo: 250 mm.

Capacidad del depésito: 18 litros.
Reserva: 3,5 litros.
Peso en seco: 175 Kg.




