Probamos el prototipo

Montesa Crono 350

Una vez mas, Alfonso
Duran colabord con
MOTOCICLISMO en [a
prueba de una moto,
recordando, en esta
ocasién, la época eén
que puse a punto el
prototipo de agua.
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Montesa Crono 350

Ahora, en la misma semana de
las 24 Horas de Montjuic, hemos
probado el prototipo preserie de la
Crono 350 vy la Onica unidad de
competicién con motor de agua,
gue ha senvido de base para llegar
a este modelo de wrismo-deportivo,
del gue se espera su comercializa-
cién en ol proximo otofio, retraso
producido por los problemas labora-
les que tuvo la fabrica en los Olfi-
mMos meses,

LA IMPALA, UNA SAGA QUE
DEBE CONTINUAR

Pensando en épocas pasadas y
cerrando los ojos para volver a ver
el ambiante motociclista de antafio,
no podemos menos que evocar las
preciosas Impala que polarizaron la
atencion de los «motardse de los
sesenta. Aguel inimitable modelo
Montesa sigue vivo en muchos co-
razones, no en vang la «impala
'80= fue un éxito total para los nos-
télgicos del modelo.

Ahora, al observar la Crono-350,
nos damos cuenta que ni el disefo
ni @l nombre podrén jamas levantar
tanta expectacion como ocurrid en-
tonces. La pureza y originalidad da
lineas de la Impala le concedid un
Delta de Plata Adi-Fad (disefio in-
dustrial).

Muchas marcas de automdviles
estdn haclendo revivir nombres da
antafio para sus modelos actuales,
Evocan sus triunfales vehiculos de
hace diez, veinte afos, en modelos
de hoy, pero con el nombre de
ayer. Por ejempio, se ha relanzado
el Alfetta, con gran éxilo comaercial,
tras medio sigle de inutilizacidn del
nombre. ¥, 4 mayor escala, la mar-
ca Talbot.

Impala es un nombre con mu-
chos fans. La calle siempre ha tra-
tado con carifio este nombre vy, en
mas de una ocasion, se ha hablado
de esta 350, denomindndola Impa-
la-350.

Impala es sindnimo de Montesa y
de moto de gran calidad, de moto
apetitosa y polivalente. ;Recorddis
las mil utilizaciones que se le dieron
a la Impala? Desde moto urbana a
moto de Gran Premio, pasando por
rallyes, todo terreno, cross, elc., ara
la polivalencia total, A mi, personal-
ments, me gustaria gue esta Crono
se llamase Impala. jViva la Impala
350! La esperamos para septiem-
bre.

DE LA MOTO DE «AGUA=, A LA
ACTUAL 350

Hace aproximadamente un afo,
estuvimos tambien en Calafat para
obtener la mas amplia informacion
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del prototipe de agua que saldria en
las 24 Horas de Montjuic con Du-
ran-De Juan a sus mandos. En
aquel articulo, ya hice referencia a
una posible prolongacion de aquel
«protos encaminada a la serie;
apunté la posibilidad de que todo el
esfuerzo gue hacia la fibrica con
aquella moto sirviera de banco de
prugbas de la fulura 350 de serie.
Ahora, con la prueba del prototipo
preserie de esta moto, la fabrica
nos desvela todo el proceso evoluti-
vo, gue empareja perfectaments la
de =agua- con la esperada Impala-
350, dandonos cuenta que todo
aguel trabsjo del pasado afio de-
sembocaba en la moto de calle y
que nuestras supasiciones del mo-
mento pretérito eran totalmente fun-
dadas.

En Calafat hemos tenido ocasion
de pilotar las dos motos, contando
ademds con |a valiosa colaboracion
de Alfonso Durdn, el hombre gue
puso a punto la de «agua» para la
compaticion. Alfonso ha pilotado
asimismo la de «calle= y ha podido
establecer comparaciones, gue, co-
tejadas con nuesiras propias impre-
siones, conforman una serie de opi-
nicnes y conclusiones, capaces de
hacer la boca agua a los lectores
que detengan su atencidn en esta
prusba.

Si partimos de la base de gue la
de «agua- emplea un motor con-
vencional Montesa, o sea, una deri-
vacion mas de la Impala comvencio-
nal, pero con cilindro refrigerado
por agua, refinamiento gue no per-
sigue méas que un mantenimiento
de [a potencia durante foda una ca-
rrera de larga duracién, experimen-
tar esle sistemna de refrigeracion y
aplicar una serie de técnicas enca-
minadas a reducir la polucidn, los
ruidos, el consumo v estabilizar la
carburacion, ademdas de ser un pri-
mer paso hacia algin modslo gue
puada emplear este sistema rafrige-
rante..., jcross, carretera?, el fuluro
lo dira.

Con las ensefanzas de las 24
Horas '79 y la camparia del recién
celebrado Macional de Resistencia
se ha confirmado la fiabilidad de es-
te motor, y su derivacion =aire= va
& ser llevada a la serie utilizando la
misma distribucién esquemdtica, lo
gue significa gque con buena orlen-
tacidn y un limador experto se pue-
de lograr la misma potencia que en
la de agua.

El bastidor de la «competicidn -
quida» ha sido el patrdn del que se
montara en la de calle, salvo ligeri-
simas diferencias obligadas por las
necesidades del depdsito, asiento,
estripos, eic.

Como es ldgico, tanto el carbura-
dor como el escape difieren sensi-
blemente an ambas versiones. En

El gran didmetro del escape (muy silencicso) se debe a que ol sistema de reso-
nancla va colocado de manera concéntrica.

la de competicion, la alimentacidn
g8 efectia por medio de un carbu-
rador de 40 mm, mientras en la se-
gunda es de 32... |El consumo tam-
bién es un argumentol El escape,
en la de carreras, solo precisaba
mantener un maximo de 110 dba.,
en tanto gue esta cifra ha de ser
netameante inferior en la turismo,
pera en ambos casos se emplea al
sistena de resonadores, siendo ex-
terior y vertical en la «agua- e inter-
no en la de serie, lo que explica,
asimismo, el exagerado diametro
en la 350 «civilizada~, en relacidn a
la de competicidn, ya que aquélia lo
lleva longitudinal, rodeando todo el
perimetro del escape elemental.

En el apartado amortiguacion se
utilizan componentes totalmente
distintos, ya que para las carreras
se ha recurrido a [a inevitable hor-
quilla Marzzocchi de magnesio,
cuestion de reducir peso v asegu-

rarse el mejor rendimiento. Para la
de serie, se han puesto a punto
componentes Betor, siendo la hor-
guilla de aire-muelle-hidraulica, y
los amortiguadores traseros de gas,
con muelle de paso variable.

Toda la geometria del bastidor,
incluyendo lanzamienta de horquilla
v de tija de direccidn, son idénticos,
lo que significa que al comporta-
miento ha de ser exacto, cosa que
se comprobo en Calafat, a pesar de
las diferencias de amortiguadores v
distinta altura de ellos.

La respuesta del mofor, a pesar
de ser sensiblemente distinta, con
mas empuje en la de competicidn,
tiene un campo de utilizacidn muy
parecido, iniciandose en ambos ca-
=05 sobre las 3.000 r.p.m., para lie-
gar a las 7.400 r.p.m. en [a turismo
y alcanzar las 8.000 r.p.m. en la de
agua. El comportamiento del motor,
a lo largo de la curva de potencia,
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En Calafat tuvimos ocesion de foto-
grafiar una unidad de las nuevas Cro-
no 125, tal como se presentardn a la
prensa esta semana, junto con la ga-
ma renovada.

Uno de los puntos a revisar es la an-
chura del depdsito a la aliura de las
rodillas.

@s muy similar y cortado por un pa-
trén comun. En 1a turismo no s ex-
perimenta el mas minimo lirdn ni
sobresalto de caballaje, slendo toda
la curva muy progresiva, suave y
docil. En la de agua aparece un -
ron en las 5.000 rp.m. que sube
progresivamenta hasta el régimen
maximo, debiendo decir que ésta
a5 la mejor zona de ulilizacion, aun-
que entre 3.000 y 5.000 rp.m. hay
asimismo una buena dosis de po-
tencia perfectamente utilizable.

CHASIS IGUAL, PERO DISTINTA
CONDUCCION

A pesar de saber que &l bastidor
es jdéntico vy que la geometria no
difiare tan siguiera en la distancia
antre ejes ni lanzamientos, hemos
podido constatar una notoria dife-
rencia en la conduccion de ambas
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Montesa Crono 350

molos, debida, sin duda alguna, &
la posician «racing- de la de agua,
en contraste con la posicion tunisti-
ca de la de aire.

Una moto de carreras, puesla a
la medida de pilotos bajos, como
Gil y Cardus —sus ultimos corredo-
res—, No encaja en personas de
mayor envergadura; de fodas for-
mas, un esfuerzo y a la pista._.

En pocas vueltas nos damos
cuenta que es necesario flevar esta
moto con el cuerpo, haciéndole di-
bujar la buena trayectoria sin ejer-
cer la mas minima presion sobra el
manillar (demasiado cerrado vy bajo
para nosotros), precisando la fraza-
da para no tener que reclificar a
media curva y, en caso de ser ne-
cesario, dar un guiebro para levan-
tarla y volverla a inclinar con una
facilidad asombrosa, que sorprande
desde la primera manicbra. La de
agua calzaba un PZ-4 delante y un
«zlick» detras, asegurando una ad-
herencia fabulosa que jamas nos
puso en aprielos, a pesar de tomar
nuesiras precauciones sobre una
moto de tan peculiares caracteristi-
cas dentro de lo inhabitual gue nos
resulta probar motos de competi-
cign.

Con la turistica, ya nos sentia-
mos mejor gracias al manillar alto,
el asiento a la medida y los asiribos
convencionalmente puestos, guiza
demasiado avanzados. Bien senta-
dos y con K-B1 delante y K-181 de-
fras, iniciamos los primeros giros de
tanteo, dandonos cuenta de que es-
te bastidor permite toda clase de pi-
ruetas, gue es rigide como &l que
mas y muy f&cil de meter en las
curvas, ya sea siguiendo la técnica
de la de agua, o improvisando co-
ma en cualguier lurismo gue admite
violencias, brusguedades y rectifi-
caciones. La Crono nos hizo sentir
muy identificados desde la primera
vuelta, a pesar de tener una serig
de puntos clave lodavia poco defini-
dos. como las enormes estrberas
(demasiado anchas). el pedal de
freno muy large, &l de cambio aleja-
do, el manillar lejos del cuerpo del
piloto y algo elevado, las manecillas
poco actuales y un depdsilo dema-
siado ancho en el punto donde se
apoyan las piemas. A pesar de ello,
nos dimos cuenta de que esta molo
serd un aparato temible en carrete-
ras sinuosas gracias a su estabili-
dad y manejabilidad, que invitan a
atacar cuanda se vislumbra el mas
minimo viraje. Esta version turismo
es muy facil de manejar v, en con-
SECLENCia, es una moto para ir muy
rapidt en curvas, aungue el con-
ductor no sea un quemado de pri-
merd, ya que ella sola se introduce
con tanta naturalidad y nobleza,
que no hace falta esforzarse para
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conseguir mantener promedios ele-
vados en rutas retorcidas.

Los nuevas K-181, despuéds de
probarlos en Calafat, nos han entu-
siasmado, y si hasta la fecha éra-
mos acérrimos fans de los K-81,
hoy podemos decir que los 181
mejoran el comportamignio, espe-
rando poder hacer una larga prueba
para ver duracidn, resullado en
agua, etc., y acabar de hablar de
elios ampliamente.

La amortiguacion, en la turistica,
&5 sensiblemente mds blanda que
en la «racing»; no obstante, en am-
has hemos encontrado unos amorti-
guadores algo dures, claro que al
probar la mote en circuito siempre
se tieng esta sensacidn, que desa-
parace al salir a la carretera abierta.

IMPRESIONES DE CONDUCCION

En nuestra toma de contacto de
Calafat. donde la moto se exprime
al maximo, sacandole todo el jugo,
nos hemos dado cuania que as una
moto con muchas posibilidades, no
solo ya en version original, sino
ademds en conversidn racing, para
participar el afio proximo en las
pruebas del nacional de resistencia
en la F-TT-2, amén de las carreras
en cuesta.

El motor, décil por definicion y
potente por concepcion, es de una
sencillez de conduccién asombro-
8. Se puede decir gue practica-
menle jamds te encuentras en una
zona sin potencia v ello es debido a
la amplia curva de utifizacion, con
muchos bajos, que permiten incluso
bajar de las 3.000 r.pom. sin temor a
quedarse fuera de la zona utiliza-
ble.

En los tests realizados en Cala-
fal. pudimos comprobar cdémo ne-
gociando el dngulo en quinta (I) se
salia perfectamente y con franca
aceleracion, a pesar de haber caido
gl régimen hasta extremos de dudg-
sa respuesta. Con una definicion
pareja es facil comprender gque lle-
var esta moto no ocasiona el mas
minima problema de potencia, pero
no por ello ha de omitirse un uso
adecuado del cambio, momento en
que nos dimos cuenta que la palan-
¢a esta demasiado alejada del astri-
bo y, & pesar de ser corla, queda
lgjos. Para solucionarlo, nada mejor
gue poner un sistema de reenvios
y, de paso, poder retrasar algo los
estribos, consiguieéndose mejorar la
posicion de conduccidn notoriamen-
fe,

El empuje de este monocilindrico
es progresivo ¥ constante desde las
3000 r.pom., para llegar a 7.400
r.p.m. ¥ dar su polencia maxima,
aungue supera facilmenta este régi-
mMen, pero siempre @s mejor cam-

biar en este punto para sacar el
mejor rendimianto, aprovechandose
integramente el cabalizje sin legar
a 8.000 r.p.m.

El cambio, de seis relacionas, es-
ta bien escalonado a parfir de |a se-
gunda, gquedandose la primera algo
corla para circuito, perg siendo muy
Gtil en ciudad y carretera, para
arrancar con dos plazas sin necesi-
dad de castigar el embrague. Ha-
blande del embrague, hemos de
decir que es un poco durillo v espe-
ramos que lo puedan suavizar para
la serie definiiva, de lo contrarig,
las criticas seran reiteradas entre
los wtifosis de las nacionales de ca-
mmetera.

En el apartado frenos enconira-
mos un disco en cada rueda, con
pinza AJP y bomba de la misma
marca, pudiendo decir que &l delan-
tero es francamente bueno, poten-
te, suave, prograsivo, y que el tra-
sero adolece del mal general; poco
tacto. blogueo imprevisible, v esca-
sisima sensibilidad en el primer
contacto. A pesar de todo, las fre-
nadas ~en catastrofes son total-
mente permisibles en circuito, o
que ya nos indica que en carretera
no habra problema para detener es-
ta agradable y décil 350.

En suma, es una moto gue acels-
ra, tigne buenos bajos, come {160
km°h. aprox.) frena, es eslable v
puede ser confortable en su versidn
definitiva.

Para dar mas datos, sirva la

orientacion de los iempos logrados
por Durdn en Calafat, sin esforzar-
s por la proximidad de las 24 Ho-
ras, y rozando continuamente el ca-
ballete en las curvas de izquierda,
espaciaimente en las esses, donde
dejaba oir desde boxes el continuo
roce del hiemo con el asfalto. En
tales condiciones, se estabilizé en
1'25", tiempo gue s pueds Dajar
en cinco segundos tras eliminar la
pata del caballete y montar un de-
sarrollo adecuado a la pista en
cuestion..., nada mal para una moto
de serie, sumamente sienciosa v
de porte turistico-deportive, que en
definitiva es lo que piden los moto-
ristas espanoles.

El motor de la «de agua~ difiere
del «de aire- sdlo en el referido ti-
rén que ofrece a parir de las cingo
mil revoluciones, momento en que
transforma su personalidad v depa-
ra la verdadera sensacion de una
moto da competicidn.

Esperamos, ya con ansia, el lan-
zamiento comercial de la gue espe-
ramos sed llamada Impala-350 para
poder hacer la prueba en carrelera,
especialmente para analizar su
comportamiento en ruftas sinuosas,
medir aceleraciones y velocidad
punta, asi como verificar &l consu-
mo de este dos tiempos lubricado
con bomba independiente Mikuni,
igual a las empleadas por las motos
japonesas y la espafnola Yankee.

Carlos DOMINGUEZ



El motor no puede negar su origen
Impala.

La estética, aunque agradable, no es
muy moderna y le faita clerta agresivi-
dad, El caballete se hallaba en experi-
mentacion y Duran lo «limé» como un
estilete.

El chasls es el mismo en la de compe-
ticidn y en la de serie, varianda la al-
tura a causa de la diferente amorti-
guacién.
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