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Hablar de la firma Puch, y con-
cretamente en Espana de Ave-
16, S. A., es referirse, por lo ma-
nos hasta la fecha, a la montafa,
Las Puch «minicross» han sido
uno de los ciclomotores que ma-
yor impacto han causado entre
los mas jovenes aficionados a Ia
montana; asimismo, la Cobra TT
goza de las preferencias de mu-
chos aficionados, resaltando siem-
pre una elogiable brillantez mo-
triz. Siempre en €| plano de la
montafia, y con algunos contactos
en ¢e| asfalto en forma de ciclomo-
fores, y de =ntre ellos quizd Ja
serie mas popular, la «X» (X-20
y X-30). La pregunta siempre es-
tuvo en nuestra mente: ¢Por qué

en Puch no se aventuraban a lan-
zar una 74 de carretera? Nuestra
pregunta ha hallado por fin la
respuesta en esta Cobra 6-C, la
maguina con la qus Puch se lanza
a |a aventura del asfalto.

La responsabilidad de introdu-
cirse en €l mercado de los A-1
no es poca. Entrar en pugna
ablerta con producios de la zla-
boracion de upa Bultaco Streaker
o de una Montesa Crono no es
tarea facil, y a esta Cobra 6-C so
le ha encomsndado este dificil
=irabajo de Hércules».

E! lanzamisnto de esta moto
viene precedido por la calidad
gue siempre ha envuslto a los

productos Puch, y esta nueva
creacioén tiens por obligacion ha-
cer gala de ella.

¢UNA TT DE ASFALTO?

Cuando enjuiciamos la Monte-
sa Crono indicamos upa cierta
hsrencia de |a montaia para una
moto de asfalto. La Crono no pue-
de negar el ser derivada de la
Enduro 74, y lo mismo le ocurre
a esta Cobra 6-C, no pusde evi-
tar el parentesco muy cercano de
la Cobra TT.

Una maquina ds gran cilindra-
da, que alcance velocidades ele-
vadas, necasitard un complzjo y
estricto estudio hacia el compor-

Asi, pues, el aspecto gue causa
a primera vista esta 6-C es =t da
una Cobra TT a la gue se le ha-
yan colocado rusdas des aleacion
¥y neumaticos de carraiera. Para
los «puristas» de la carretera,
@sto quizd pueda parecer znate-
ma; pero 2| comportamisnto d=
esta maquina les hara olvidar, en
parte, esla caracteristica para dar
paso a las cualidades.

Bastidor de tubo de acero, d=
dobls cuna, parmitiendo la salida
al ezscape central, muy similar al
de la TT pero con agunas pequs-
fias variaciones destacando a pri-
mera vista un pseudo-colin for-
mado por un armazén de tubos,
logrando un zfecto estético discu-

tamiento en carretera. Montar el
motor de una Kawasaki 1000 2n
un bastidor de TT podria tener
funsstos resultados en la carre-
tera, ya que las geometrias no es-
tarian estudiadas para ello. Sin
embargo, en unz maquina de ci-
lindarada pequena, moto que no
tenga unas muy <levadas presta-
ciones, se podrén hacer algunas
concesiones al respecto, con la
excusa logica y permitida de qua
2l aumento d= manicbrabilidad
gue un chasis de TT conlleva no
afecta a la estabilidad, ya que las
velocidades alcanzadas por un
motor d2 74 c.c. no seran, como
ya hemos dicho, elevadas.

minacién necturna; entre ellos,
Hlave de contacto y un avisador ¢
luz «larga». Francamente mL
buepa dotacion y completada p«
un potentisima faro. EI majc
coajunto, en una 74 c.c.

Las suspensiones, firmadas p«
Betor, son de correcto acabado
probada fiabilidad: telescépic:
de 115 mm. d= rscorrido, la pr
mera, y oscilante, con amortigu:
dores regulables, la trasera.

Ruedas de aleacion con frenc
de tambor. Exactamznte el mism
2gquipo que montan las Crone
Con sinceridad, nos hublera gu:
tado mas encontrar unos freno
de disco. No =s gue Jos tambors
de expansion interna vayan ma

14
tible. Quiza estuviera més acorde
un colin de fibra, siguiendo ccn
la linea dsl deposito. Ya gue ha-
blamos de 2i, este d=posito, con
tapon de cierre por presion, pre-
senta upa capacidad de szis li-
tros, mas qus suficientz para una

mzaquina ds =2sta cilindrada, y
dandonos un radio de accicn de
unos 120 kildmet:os.

Siguiendo con la linea margada
por éste, un amplio asiznto de

—correcto mullide, y cumplizndo

con la misién encomendada. Fren-
2 g] depédsito, un peguedo, pero
completo, tablero de instrumsntos,
con vsloeimetro y cuentarrsvolu-
ciones por mindto, dotados dz ilu-

pero un disco e5 mAs «novedo-
$0», 2pura mas y seria tambiér
tible. Quizad estuviera méas acorde
un buen argumento de ventas. Las
perforaciones en los brazos ds Iz
rueda tampoco son un aspectc
sstetico gue me acabe de conven-
cer. Consultados en fabrica con
respecto a los frenos de tambor,
la respussta de Jos técnicos ha
sido que no han encontrado un
disco gue les ofreciera las ven-
tajas gque 2stos tambores para una
74 c.c. Efsctivaments, la frenada
es buspa, pero 10 compartimos
el criterio de los técnicos, Estas
ruedas viensn calzadas por neu-
matices Michelin tipo M-38, d=



mensionas 2,75 X 18" delante y
X 18”7 detras.

L MOTOR

El mismo 72 c.c., de dimensio-
s 48 X 39,7 mm., que ha =qui-
ado hasta ahora a los modelos
obra, con camisa d2 «fundicion
is», piston de dos aros y cuatio
ansferts. La relacion d= compre-
6n es de T1:1, y la admision
» ha confiado a un Amal! de
> mm. de didmetro des difusor,
imision convencional, por dzs-

| motor, un auiéntico manojo de

=rvios, con un comportamiento

agnifico llevandolo a altas vuel-

s. Es, sin duda, lo mejor de la
molo.

contado. La caja del filtro de airz
viene zlojada en 2| espacio bajo
el asiento, silsnciando efectiva-

mentz 2l sonido de la aspiracion, '

La potencia no ha sido declarada.

£n cuzanto a los «hajos», trans-
misién primaria por engranajas,
caja de cambios d2 seis ralacio-
nes y embragus de discos multi-
olzs an bafio de aceite. Salida de
palanca de cambios con acciona-
miento =2n el lado izquierdo, de
recorrido un tanto largo, paro
oraciso.

UN MANOJO DE NERVIOS

La posicion ds conduccion no
presenta mas dificultad gque unas
astriberas demasiado adelantadas,
por lo que en carretera en ssgui-

da tendremos la invitacion para
colocar los pies en las estriberas
del pasajero. Este inconveniente
se debe, sin duda, a la hsrencia
del TFT. Por oiro lado, al asiento
2s comodo ¥ 2l manillar cae bisn
zn las manos. Puesta en marcha
inmadiata con accionamiento de
«starter», teniendo en cusnta que
los dias durante los que realiza-
mos el =nsayo fueron frios y uno
de clios con {luvia continua. A
pesar de zllo, la puesta en mar-
cha fue siempre inmediata. Prime-
ra, hacia abajo, con un pzqusio
chasquido delatador de gue Ila
marcha ha sido insertada. El em-
brague, suavisimo y sin ofrecer
resistencia; tampoco ha dado
muestras de arrastre, aunqua el
aceite debe estar muy frio. ’

Al motor no emite un sonido
escandaloso, pero en cuanto abra-
mos gas 2l timido y mestalico pz-
tardeo se transformara en un agu-
do silbido.

Satida fulgurante sin necesidad
de «castigar demasiado el embra-
gue. La primera rslacion 2s corta
y con un pequeiio salto antes de
empalmar con la segunda. Las
restantes entrardn sin dilacion,

El lanzamiento de la horquilla de-
lantera es demasiado vertical, co-
mo en las molos de TT. Esto au-
menta la maniobrabilidad, pero
causa una extrafia sensacién en
curvas largas. El freno delantero, .
de tambor, cumple, pero en las
apuradas deseariamos méas un
disco.

con un cambio preciso, paro qui-
za4 algo largo ds recorrido. Hay
que conducir con el motor muy
alto de vueltas; no es que no ad-
mita los medios regimenes, paro
un 75 c. c. que desarrolle una po-
tencia elevada precisard una con-
duccién nerviosa.

La primera sensacion extrafia
proviene de la direccién. El lanza-

E! tablero de mandos es comple-

lisimo, con cuentavueltas, veloci-

metro, llave de contaclo y avisa-
dor de luz «larga».
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miento de la horquilla es poco,
casi como 2n una TT, y teniendo
en cuenta que la posicién de las
estriberas nos obliga a conducir
adelantado, cargando el peso so-
bre el tren delantero, la sensacién
no =2s muy agradable en curvas
rapidas. Se gana en maniobrabi-
lidad, en efecto, pero da cierta
inseguridad. ta frenada ss segu-
ra, mas potente ia trasera qus {a
delantera, gue exige clerta pre-
sién sobre la maneta para detener
la méquina cuando vamos a vzlo-
cldad «respetable».

La suspensién trasera es regula-
ble- y se- comporta a la perfec-
cién; en cuanto al freno, es un
tanto brusco, pero de una efecti-
vidad fuera de toda duda.
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El comportamiento general es
bueno, con una horquilla algo
dura, pero efectiva. En carretera
de curvas cortas y enlazadas sz
puede disfrutar lo indecible, siem-
pre y cuando se lleve el motor
alto de vueltas y cada indecision
se vea acompanada por una re-
duccién en el camblo y se tengan

Las ruedas de aleacion son idén-
ticas a las montadas en las Mon-
tesa «Crono»; una estética un tan-
to especial, pero que ha tenido
éxito en algunos seclores.

las manos firmes en el manillar.
El angulo de inclinacién ilega a
ser elevado, sin gque las estribaras
lleguen a rozar el asfalto.

ta velocidad maxima la situa-
mos (crono en mano) en 93 km/h.,
muy cerca de lo que marca el
velocimetro. Aplanado, con los
pies en las estriberas del pasajs-
ro y en terreno llano. El error da}
velocimetro @=s despreciable, no
asi €l del cuentarrevoluciones por
minuto, que en la maquina motivo
de nuestro ensayo regalaba gene-

. rosamente las revolucionsas.

La conduccién nocturna nos da-
para otra grata sorpresa, con una
iluminacién magnifica que permite
mantener los mismos promedios
que de dia. Un aspacto sumaman-
te agradable.

I

[El consumo ha sido quiza algo
alto: cinco litros por cada 100 ki-
Iébmetros; pero teniendo en cuen-
ta que el pufio de gas en ningun
momento supo ifo que =ra bajar
del fope.

Resumiendo. La mas ligera de
las 74 del mercado (81 kg.), con
una agresividad motriz que la ¢co-
loca en primera linea. Una estabi-
lidad magnifica, pero algo com-
prometida por el lanzamiento de
la horquilla, esta Cobra 6-C s2
interponz en la lucha de las 74
centimetros clbicos.

Para la Montesa Crono y la Bul-
taco Streaker, esta Puch supone
ya un duro rival.

Santi ROIG
Fotos. Juan PORCAR
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PROS

Motor brillante.
Maniobrabilidad.
lluminacion.
Comodidad.
Acabados.

CONTRAS

Lanzamiento de horquilla.
Posicion estriberas.
Consumo.




