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pero..., ces este el camino?




GILERA K125 |

L gigantesco grupo Piaggio

tiene en Gilera su punta de

lanza £n cuanto a imagen de

modernidad tecnolégica se

refiere. Econamia, discrecion
y funcionalidad son palabras asociaoles
auna Vespa, pero las Gilera 8e han ca-
racterizado siempre por su llamativa di-
senc y soluciones a la dltima. El «ocia-
vo de litros es gU campo de accion pre-
dilecto, y desde las KZ hasta las SF, Gi-
lera ha ide marcando eslilo o reaccio-
nando con rapidez 2 nuavas tendencias,
Esta vez s2 ha ido mas lgjos. La CX no
se [imita a recoger todo lo que el esta:
do actual de la técnica puede ofrecer
auna 125, sing que rompe y rasga los
planteamientos eslzblecidos, abriendo
nuevas vias & la concepcion de los ve-
hiculos de dos ruedas.

Los frentes de batalla son los mas
propicios dentro de |2 evolucion actual
del motociclismo: suspensionas y este-
tica, dos terrenos en que LNOS y ofros
han propuesio soluciones aliernativas

cayendo casi siempre en fa extravagan-
cia, |a inutilidad o la falta ce comprension.
El mundo de la mato na acogide con en-
tusiasmo novadades técnicas de pegue-
no aleance (motares refrigerados por
agua, chasis de alumninio, suspensiones
progresivas, etc.), pero es extracrdinaria:
mente conservador ante cualquier alte-
racion de |os pilares basicos del diseno.

Pero Gilera 3 conscignte del tremen-
tractive que para un sector del mer-
ieng lo nuevo v revolucionario, y
o ha sido la primera marca en
la Bimota Tes: es para ming-
2 fzbricar una mato moderna de
2 sin horquilla telescapica. Un
digno de elogio Independiente-
; uitado final. La ruta de
Sescubndores ssta flanqueada de di-

e

quenos después de decir una palabro-
ta. Con la CX delante debemos olvidar-
nos de la palabra shorquillas, que se nos
escapa continuamente. Decir «horauilla
monobrazos tiene el mismo sentido gue
decir arico sin dineroe. EI SSS (Single
Suspension System) es una suspension
delantera telescopica, pero no €5 una
horgilla. Gecmélricamente no hay nin-
guna diferencia respecto a Una moio
normal, al contrario que sistemas este-
ticamente parecidos cono los de Elf o
Nico Baker. El movimignto de |2 rueda
delantera se congigue por &l desliza-
miento de un tube dentro de otro, situa-
dos encima de lamisma, y el giro de a
direccion se transmite mediante unas
hieletas articuladas como un compas.
Se irata del mismo sisiema usado des-
de hace décadas enlos aviones, donde
los esfuerzos son casi eslrictamente
verticales, y la precision direccional ne-
¢esania para [as maniobras entierma es
minima. Acoplande esta idea a una mo-
to, Gilera congigue eliminar la tan denos-

tada horquilla convencional, pers consi-
gue sdlo alguncs de sus obietivos

El mas evidente es lz gran mejora en
accesibilidad mecénica. Desmontar la
rueda pasa a ser tan sencillo como en
un coche, pero resulta contradictorio gue
no exista un caballele central, maxime
cuandas el basculante moncbrazo poste-
rior también permite retirar la rueca en
unos segundos {con permiso dal escape).
Podriamos pensar en calzar la moto ape-
vandola en &l lateral, pero éste es de ple-
gado automatico (una absurda mania ita-
liana) por lo que las posibilioades de des-
trozar el precioso y caro carenado con:
tra el suelo son demasiado elevadas. La
estructura de |a propia suspension impo-
sibilita también el uso de los habiluales
caballetes delanteros, sea de columna
de direccién o de base de horguilla.

Las demas prefensiones del S35 son
bastante dudosas o simplemente falsas.
Gilera asegura que la nigidez es superior
a |a de una horquilla invertida, lo cual po-
dria ser cierto si no tuviésemos en cuen-

1a las holguras aparecidas por el pobre
guiado que proporciona el corto ubo te-
lascopico y |2 amplificacion que sa pro-
duce por el largo braza de palanca de
este respecto al eje de rueda. Estos dos
factores son tambign responsables del
gran problema intrinseco del SSS: la
enorme friccion y acunamiento que su-
fre el sistema telescdpico al trabajar en
condiciones muy desfaverables, El gran
diametro del tubo (45 mm.} intenta sua-
vizarlo pero, nuevamente, &l gran bra-
z0 de palanca de los esfuerzos en la
rueda respecto a la zona de desliza-
miente y |a cortisima longitud de guia-
do son defectos basicos del diseno. A
igualdad de condiciones de mecaniza-
do (gue ocasiond problemas en los mo-
delos preseria) v de hidraulico, este di
sefio ira siempre peor gue una horquilla.

En su comunicada de prensa (una
broma pesada casi en su totalidad), Gi-
lera le alribuye otras supuestas cualida:
des igualmente refutables. Una de ellas
85 &l menor efecto giroscopico, que de-
pende exclusivamente de la rugca vy
que, debido a su generoso disefioy a la
rigidez necesaria para compensar el es-
tar anclada en un sole lado, esen reall
dad mayor que enuna rugda normal. No
hay mds gque desmontaria, jpesa un
montén! La colocacion centrada del dis-
O 85 innecesaria ya en una horquilla
maodarna, en que los riveles de rigidez
fahiluales para estar al nivel de los cha-
sis y neumaticos es tal que absorbe sin

proglemas las asimetrias de freneda. En -

cuante al supuesto efecto de antihun-
dimiento y log egfuerzos en la columna
de direccion cabe decir gue, para el
mismo neumatico y gaometria (idenfica
en principio a la de un sistema conven-
cional}, resultan ser los mismos™a una
horquilla. La Onica ventaja cierta es la
compacidad en la zona de las tijas de
direcgion, por lo que se podria haber
aprovechadoe para alojar una guantera,
fusioles, etc.

OURAS REALIDADES

Todo esto son teorias y explicacio-
nes, pero... jcome va? Pues regular ti-
rando a mal. La absorcion de pequefas
irregularidades es muy pobre, provo-
cando una margha un tanio incomoda.
Alahoradeentrarencurvase schaen
falta |z precision y finura de reacciones
de una horquilla normal bien mecaniza-
da. Aqui, el inicio de apoyo en &l neu-
matico delaniero no
do por el correspondie
miento hasla gue ia carga
ya vence la friccion, por lo gue se hun-
de de golpe variando 2 razada ¢
nota desde el primer giro ciudadano, v
casi desaparece en conguccio
por carretera (fuerzas ma

reaparece con claridad al infentar ir 12

pido en curvas con la moto, cuando
cualquier problema de suspensidn se
transmite con claridad al piloto. Como
el neumatico delantera es de perfil bas-
tante bajo y la sansibilidad de la suspen-
$ion es inexistente, se tiene la sensa-
citn de que cualguier plisgue de asfal-
to 0 bache no sera correctamente ab-
sorbido, pudiende provocar una sukita
pérdida de adherencia. A pesar e oue
|2 geometria general de la moto parece
correcta (Gilera mantiene una excelen-
te tradicion desde sus MX en este apar-
tado} y los neurnéticos parecen sacados
de una 750 deportiva, no se trata de una
moto que dé confianza a la hora de in-
tentar ir minimamente rapido.

Y &g una pena, porque |a suspension
irasera (el habituzl «Power Drives de las
SF) es muy buena; los frenog (idénticos
a lps de [a 8P (2}, scherbios, v 108 neu-
matices, encrmes. Quiza demasiado,
norque un 120/60-17 es lo mismo que
lleva delante una CBR 600, y se trata de
la misma anchura que una ZZR 1100.
Detras encontramos una llanta de 4,00”
que calza un 150/60-17, 1a misma an-
chura.gue una Pan European o una GSX
750 F. Quiza toda la torpeza de direc:
cion no venga del 855...

AIRES NUEVOS

El ofro terrenc en que se plasma &l
atan innovadar de Gilera es la aerodi-
namica. De ahi viene su nombre, pues
Cx es el nombre del coeficiente de re-
sistencia aerodindmica. Segln Gilera, la
envalvente y estllizada carroceria de la
CX tiene un 12 por cienta menas de re-
sistencia aerodinamica gue la MX-1, lo
que se traduciria en un notable aumen-
to de velocidad méxima (en caso de
coniar con unas relacionss de cambig
adecuadas) y de consumo.

Gilera declara haber prestado gran
interés a la penetracion, los flujos inter-
nos y la proteccién al piloto. Paralo pri-
mero se cuenla con la prolongacian de
la cUpula sobre la rueda delantera, lie-
ganda a eliminar casi por completo &l
guardabarros. ESte s un recurso pro-
hibido por los reglamentos de carreras
de velocidad, debido a gue los enormes
carenados «delfine, que cubrian la rue-
da delantera, eran exiraordinariaments
sensibles al viento lateral. Las confeni-
das dimensiones de la nariz de la CX
nos permiten olvidarnos de esos peligro-
n renunciar a una innegable
netracion, pero sus dise-
0 en excese el care-
na 2ga y esia la golpea al com-

a suspension con la rueda gi-
do un bordillo, por gjemplo).

ulares y los mindsculos (e iny-
visores. Por lo demas, el se-










gue nada a los flujos internas, pero un
vistazo mas detallade muestra que Ia
salida de aire caliente del radiador esté
mal.situada, de forma que su efectivi-
dad es simplemente normal. De hacho,
la CX se sobrecalienta con gran facili-
dad en frafico urbano, ya gue no tiene
alectroventilador que fuerce al aire a re-
COrrer un caming que esta disenado pa-
ra la alta velocidad.

La profeccion al piloio e muy buena
a condicion de que esté muy agachado,
para lo cual tenemos un manillar bajo
y ceriado, y un asiento muy alto. En [
nea recta, buscando la velocidad maxi-
ma, nos encentramos perfectamente in-
legrados en ela vy apenas sobresale
nuestro cAsca lo necesario para ver par
encima de la cupula opaca. Si intenta-
mos mantener una posicion mas turis-
tica, 52 rompe por completo 1a linea de
lamoto y nos agotaremos al cargar de-
masiado peso en los antebrazos. A pe-
sar del supuesto enfogue de «Gran Tu-
rismon, la postura general y el asiento
(duro v redondeado) de la CX son exce-
lentes... para ir de carreras. Te encuen-
tras muy identificado con la mota y tie-
nes una gran movilidad, pero resulia
agotadora en las manos y el trasero.

SOBRESALIENTE

A la hora de los acabados, Gilera ha
tirado la casa por la ventana El tablero
de instrumentos es realmente atraclivo,
con todo tipo de indicadores (incluye re-
loj horario) y un buen diseno general,
Los conmutadares son copia directa de
los Honda, y suponen un gran avance
respecto a los tradicionales de todas las
motos italianas. También se integran a
la perfeccion en el objetivo de marca

FORMAS NUEVAS PARA EL MOTOCICLISMO. EL PASAJERD, EN CAMBIO, SE ENCEN-
TRA EN LAS DURAS CONDICIONES HABITUALES A LAS DEPORTIVAS MODERNAS.

un altisimo nivel estélico las plezas de
fundicion de las suspensiones delante-
ray trasera. Tanto el brazo del SSS co-
mo el basculante moncbrazo son pre-
ciosas piezas de aluminio barnizado fa-

bricadas por Grimeca, econdmicamen-

le accesibles al fratarse de grandes se-
figs.

No es de extranar el impaclo que
causa este revclucionario disefio esté-
lico al andar subido a &l por la calle. Lia-
mas mucho a atencidn, si bien hay cier-
ta variedad de opiniones ante su deco-
racion en negro y rojo. El trabajo de in-
novacion estética de Gilera se ha lleva-
do hasta sus Ultimas consecuencias,
desde el frontal al colin, desde la cupu-
la a los faterales, pintados en el mismo
color que el aluminio.

Por lo demas, la CX recurre al mate-

rial gue tan buen juego ha dado en las
SP, como son el chasis de doble viga en
acero, motor con admision por [aminas
al carter, etc. El desarrollo de este Ulti-
mo afecta a la valvula de escape y a la
distribucion del cilindro. En la primera
se abandona el mecanismo centrifugo
como responsable del control de la val-
vula en favor de un sistema electroni-
cO. Mayor precision del instante de
apertura y menor mantenimiento (la val-
vula se limpia sola al girar el contacio)
san las razones. En marcha la diferen-
cia es inapreciable, muy al contrario
que lo referente al cilindro, que da mu-
cha suavidad a bajo régimen y gran ca-
pacidad de estirar hasta casillegar a las
12,000 r.p.m., en que se encuentra a |-
nea roja. La finura y impieza con gue
responde a pequefas aperturas de gas
saliendo de una curva son fambién dig-
nas de elogio. Claro que todo esto se [o-
gra cuando &l mator se encuentra per-
fectamente afinado, algo que no siem-

pre recibe el cliente en su moto de serie

Entre las dos personalidades del mo-
tor se escucha con clarjdad el momer
to en que se abre la valvula de escape,
y el docil v servicial doctor Jackyll se
transforma en un ruidoso y potente Mr,
Hyde. Resulta casi sorprendente que Gir
lera haya consequido homologar una
moto tan escandaiosa como es la CX
por encima de 8.000 r.p.m. En muchas
ocasiones, especialmente cuando la
moto no esta totalmente caliente, el mo-
for se atasca al acelerar en primera en
el punio en que deberia abrirse |a val-
vula de escape, losiendo sonoramente.
No hay mas remedio que cambiar a se-
gunda, abrir gas a fondo y, ahora i, en-
lazar sin sobresaltos €l bajo régimen
con el alto.

CIVILIZACION

L5 elasticidad del motor es lan soore-
saliente que las relaciones de cambio
parecen mejor elegidas gue [as muy cri-
ticadas de la SP, aungue hay cierta con-
tradiccidn enire el «comunicado de
prensas de Gilera, la ficha tecnicay fa
propia realidad. En &l primero se asequ:
ra que el cambio estd particularments
estudiaco para la CX y que el desarro-
llo final es largo para mantener buenos
cruceros a bajo régimen aprovechando
l2s bondades zerodinamicas del care-
nado; la ficha 1écnica da lgs mismos da-
tos que enla SP 02, v la sensacion a los
mandos es que el desarrollo final 5 al-
go corto. Nuestro sistema de foma de
datos nos ha sacaco de dudas, confir-
mando las mismas relaciones inlernas
que en la SP, pero con un menor desa-
riollc final: de alcanzar las 12.000 r.p.m.
reales en sexia (un suefio) esdlos llega-
riaa 1584 km/n, frente a los 168 km/h.
de nugstra SP-02 de pruebas. Como el
error de cuentavueltas es de unas 800
r.o.m. yla curva de potencia (que siem-
ore publicamos con relacion a las r.p.m.
indicadas, no |as reales, para que pue-
das sacarle mds provecho en la practi-
ca) muere por camplete despugs de las
11.800 indicadas (unas 11.000 reales),
encontramos que el desarrollo de serie
impide que la moto pase, ni.cuesta aba-
[0y viendo en popa, de 145 km/h. aprc-
simadamente (146 de radar en nuestia
habitual recta de pruebas, 160 segun ve-
lacimetro). Como ya comentamos con
ocasion del estreno del nuevo sistema de
toma de datos (n.° 1.217), ia combina-
¢ion de desarrollo corte y curva de po-
tencia pintuaguda hace que la moto sea
bastante insensible al vienio o a la pos-
tura del cuerpo (144 kmih, en posicion er-
guida). Con acompanante, &l salto enfre
marchas hace imposible aguantar la sex-
ta y nos tenemos que canformar con es-



| GILERA X 125
BN AL DETALLE BEN

Antirrobo: Lateral sobre la pipa de direccion. Muy
incomoda y de efectividad bastante dudosa.

Retrovisores; Minusculos, de cristal plano y mal si-
tuados. S6lo sirven para chocar con tus brazos en ma-
niobras ciudadanas. La integracidn de Jos intermiten-
tes delanteros esta muy bien resuelta, pero el conjun-
to flanea en exceso.

Caballete: Lateral y de plegado automatico. Dema-
siado facil que se caigalamotoal suelo al tocarla cual-
quier curioso.

Asiento: En dos partes. El dal piloto s perfectamen-
te anatémico y permite una gran movilidad scbre la
moto, pero s durisimo en turismo. Se desmonta con
llave, pero el sistema de fijacién parece poco seguro.
El pasajero tiembla al ver su porcidn, pero a 1a hora
de ia verdad no es particularmente mala.

Herramientas: Buen surtido, que incluye el pasador
necesario para el tensado de cadena, en el gran hue-
co bajo el asienio.

Gasolina: Pequeno (11 litros) depdsito de plastico
oculto bajo la carroceria. Se accede con una trampi-
lla con llave y no hay posicion de reserva en el grifo,
solo un chivato en el tablero de nula confianza (nos
quedamos tirados dos kildmetros después de gue se
guedase encendido de forma permanente).

Accesibilidad: Hay una fapa lateral desmontable a
presion (se rompié uno de los tetones) para poder cam-
biar con facilidad Ia bujia. E! resto es casi imposible.
Desmontar el carenado es un verdadero trabajo da chi-
nos, y ni siguiera se ha aprovechado el 885 y el bas-
culante monobrazo para cambiar facilmente las rue-
das, pues no hay manera de sujetar fa moto.

Instrumentacion: Soberbia, 10. Un tablero de tipo
automévil con todo tipo de indicadores bien reparti-
dos y presentados.

Carenado: Miltiples piezas con infinitos tornillos.
La calidad de plasticos y acabados es dptima.

Manillares: Dos barras sujetas a una «tijas ceniral.
No hay vibraciones v su posicion esta acorde con la
de esiriberas y asiento.

Mandos: Otro 10. La copia de los copiones (las pi-
fias japonesas de Honda, en este caso) esta muy bien
realizada. El pedal del cambio viene reglado muy alto,
pero si lo bajamos un diente en el estriado tropieza con
el carenado. El de freno es regulable.

Escape: Poco ruidoso a bajo régimen, escandaloso
arriba. El silenciador imita al de un cuatro tiempos, pe-
10 la salida real, evidentemente, tiene el didmetro es-
perable de un dos tiempos.

Fara: Muy perfilado, se integra a la perfecciénen la
carroceria. La iluminacion resulfante es simplemente
correcta.

Equipajes: No hay barra ni anclajes para pulpos en
el colin. O arafias el carenado o te conformas con la
mochila. Sobre el depésito no hay ni sitio para una bol-
sa por la postura tan agachada sobre la moto.

Engrase: El depésito de aceite esta bajo la trampi-
lla del de gasolina... y el de agua, muy préximo a él
y mal identificado. Es facil equivocarse y mezclar tan
incompatibles fluidos.

Liaves: Una sola para contacto, bloqueo de direc-
cion, asiento y depdsito. La pena es que sea asimétri-
ca, siempre una molestia. Da la sensacidn de que ol-
vidaron el contacto a la hora de disefiar la moto y que
lo acoplaron en el Gitimo momento en un lugar bas-
tante incémodo.

18 MOTOCICLISMO

tirar Ia quinta hasta &l limite d2 la curva
de potencia. Cualguier ofra cosa pasa
obligatoriamente por un cambio de de-
sarrollo, carburacién y encendido, méto-
o habitual en las revistas italianas se-
gUn nos han comentado en alguna oca-
si6n sus propios probadores.

En realidad, eso no es particularmen-
te importante. Pensando en la vida real,
sacrifico con gusto la velocidad punta
de la SP en favor de la elasticidad, ca-
pacidad de recuperacion y buenas ma-
neras en bajo régimen de 'a CX. Conun
comodo crucero de 140 kmih. reales ya
se puede ir por carretera y a cambio re-
cibimaos una mayor efectividad en uris-
mo y ciudad. De esta forma, pensando
exclusivamente en lo que nas da la mo-
lo por 549.900 pesetas sin matricula
{bastante menos que una SP-02), la CX
tiene su lugar en nuestro mercado: ork-
ginalicad y personalidad a espuertas. un
motor elastico, unos acabados impre-
sionantes. . La mato en s ne va tan mal,
gspecialmente teniendo en cuenia gue
la inmensa mayoria de sus clientes po-
tanciales son motociclistas noveles que
2preciaran mag algunas ce sus cualida-
des, como (as mencionadas anterior-
mente, que los ya expertos gue estan
un tanto de vuelta de esas cosas. (Ya
sabes, casi nunca hay motos malas, si-
no compras erroneas. :

Para estos Ultimos encontraremos
numerosas contradicciones: &l ruido ex-
cesivo aallo régimen y la posicion muy
agresiva e incémoda {tanto para el pilo-
to como para el pasajero) nos hablan de
carreras, pero las limitadas prestacio-
nes y la tosquedad de la suspension de-
lantera anulan su facela deportiva. Aca-
bados y equipamientode Gran Turisma,
pero nula capacidad de carga y acces-
bilidad. ..

TENTATIVAS

La CX es el primer intento de un fa-
bricante en romper los moldes del mo-
tociclismo tradicional. El resultado es
una confusa amalgama de buenas in-
fenciones (acabados), marketing en es-
tado puro sin justificacian fecnoldgica
(suspension delantera y el vintegrated
security systems, gue se limita al letre-
ro sobre el colin), comoromisos empre-
sariales (mantener la caja de cambios
de la SP) y acumulacion de ideas sofis-
ticadas mal acopladas con la base de
partida (aerodinamical). Pero par lo me-
nos Gilera ha abierto el fuego, y eso ya
no hay guien sz o quite. Ahora le foca
ol turno a los demas.

César Agiii
Fotos: Jaime Olivares




GILERA CX 125

Mongcllindrico dos tiem- | : v ; = :
pas refrigerado por agua. ! GILERA
Admision por laminas al 5 £t

cérfer. Y&lvula de escape e 4 | CX 125
efectrdnica. Eje de balan- B e R Potencia méxima al embrague 29,8 CV.

ce. Engrase separado. :
Cilndrada 1204 o0, ! - it : R | Regimen de potencia maxima 10.260 r.p.m.
Didmetro x camera 56505 mm, : : TR | Par motor maximo al embrague 2,08 mkg.

Compresic 13:1. = e R i | Régimen de par motor maximo 10.210 r.p.m.

Alimentacion Carburador 32 mm. sec- : i - = =
¢lén eliptica. Vel. lineal del piston al régimen

Encendido coL : : s de potencia maxima 17,3 mis.
Cambio B b e S5y Relacion pesolpotencia 4,05 kglCV.

Desamollos 14,3 1163, 1 8.2, 1V i : ; s -
{kmih.i1.000 rp.m.) 10,5 V2,00 vl 132 | 5 Hires S Potencia especifica 2349,5 CVIl.

Salto entre marchas | |- 3.540; 111z 3.073; Il e e s T = e i 3 o
(rp.m. en linea roja) | IV 2.260; IV-v; 1.800; V- R e Temperalura ambiente 23,0 °C
Vi: 1.090. G i Lo : Presion atmostérica $52,0 mb.

EICED Resultados obtenidos por el Banco de Potencia

BOSCH FLA 203 de MOTOCICLISMO.

Doble viga en acero.

Basculante Monobrazo en fundicidn
de-aluminio.

Suspension del. Monotrazo lelesedpico
=355+ 45 mm, @ tube,
100 mm. rec.

Reglajes Ninguna.
Suspension tras. Moncamortiguador pro-
gresiva 135 mm. rec.

Reglajas Precarga de muelle.

Freno delaniera Disco flotante 300 mm.
pinza 4 pistones.

Freno trasero Digco 240 mm. pinza
dos pistones.

Rueda delanera 120160-17 en llanta
St

Rueda trasera 150/60-17 en llanta
4,0

i
o

1[Pot. méx.: 298 GV a 10260 rpm|

HEe

[
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POTENCIA [CV]

DIMENSIONES
Distancia gjes 1.370 mm.
Altura asiento 760 mm. |
Peso en saco 120 kg. ; it : ! ST 10210 pm 1
Depésitofres. 102, ; T T
VARIOS
Instrumentacion Velocimatra, cuanta:
vueltas, cuentakilome-
{ros total y parcial, rs-
loj horario, indicador
de temperatura de
agua. Chivatos de re-
serva de gasolina y de
aceite, luz larga, intar- i
mitentes y punta muerto. e i | (ke ]| |
i N L - Fd ! s S e
Colores Negro-rajo. e e S i N e 7 B8 9 10 11 12
Distribuidor Moto Vespa, S. A Ju- S5 : S, = I > RPM [x 1000]
lian Camarillo, 7. Ma- o 2 el
drid.
Precio 549,800, sin matnicula.
Mas informacion MOTOGICLISMO n,” 1,189,
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VELOCIDAD [Km/h]

-
=

GILERA CX 125
Velocidad max. {realimarcair.p.m.) . s ) 3
Solo fumbade 1461160¢11.500 5 as
TEMPO [seg.]
Solo sentado 144/156i11.300
Dos personas 132014811.50045." marcha)

Acel. (seg.velffin.)

400 m. 178017
; Clindrada Potencia , Consumos
1.000 m. KRR Nodelo

100 kmfh. 114 [didm. x carr) CVirpm. ; f min.med.méx.
§0-100 kmih. 5.7} 35 | Gilera CX 1HABR0R5S | 28020 105075
fancgmon {101 ony) [ GiensPr | AE0NE | 4100 415508
::,T ;2 | CogiaFreosa | U4 BE0NE05 | 315090 ; 155868
e — [ Honds NSR 15F | 148 B40X54 | 208400 ; 06160
Autonamia mediz Tk Vomaha Bkan | 140 EAx500 | 283844 186,160

Error vel. (marcalreal) BOM-A0TE 1200103 | Aoilia Europa 1248 BAOKSLS 50310
Error r.pam. {mardreal] | 6.00005.620,8.000/6.600:12.00011.160 |

Gondiciones de la prusba:
T: 12 °C. P; 910 mb. viento: 3 miseq., transversal




