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Tan pequeiia, jy ya-
campeona! Esto podriamos
decir de la nueva Montesa
Enduro 74 c.c., la maquina
que fue presentada en la
pasada IFMA de Colonia y
que fue comentada por toda
la prensa europea con
amplios elogics... y eso que
ain no se la habia visto en
marcha.

Hoy, unos meses después
de aquel “nacimiento” en el
superfamoso Salon de
Colonia, hemos podido por
fin recoger una de las
primeras unidades que han
salido de las cadenas de
montaje de la fabrica de
Esplugas. Montesa ponia de
esta forma en nuestras
manos una auténtica
“réplica” de la moto que
gano el pasado
Campeonato de Espaiia

de 74 c.c. en todo terreno.
De esta maquina podemos
decir, mas que nunca, que
es un auténtico derivado de
la competicion, una
auténtica reproduccion
comercializada de los
prototipos que en ese
Campeonato se probaron
en manos de expertos
pilotos como Burés, Canto,
Mitjans o Quesada. La frase
que quiza podria definir
inicialmente mejor este
producto, es la que nos dijo
Pedro Pi al recoger la moto.
“Esta tan conseguida, que
ya no admite mas mejoras o
trucajes...”

Y es que la experiencia que
Montesa ha sacado de este
Campeonato de TT y
también del de cross 74
c.c., le han permitido llevar
a la “serie” unas mejoras,
avances técnicos y ventajas,
que pocas veces hemos
podido hallar en una
maquina de produccion, y
menos ain de 74 c.c., la
cilindrada destinada al mas
joven...

El equipo de SOLO MOTO

encargado de efectuar esta
prueba coincidio
unéanimamente en una cosa
al estar frente a la maquina:
i Quién la hubiera cogido en
nuesira época de los 16
anos...! Unas épocas en las
que los escasos
“engendros” que se veian
en estas cilindradas eran lo
menos atractivo y
competitivo que se puede
imaginar uno...

El estar dispuesto a
efectuar un ensayo
exhaustivo sobre este
modelo, es fruto del
interés que pensamos ha de
tener sobre la juventud a la
que va dedicada,

e incluso, que esta
maquina puede ser la
“cuna” de esa generacion
nueva que surja de pilotos
de todo terreno. Con esta
magquina se podra participar
este afo en la Copa Junior
de esta especialidad. Asi
pues, el ensayo gozara de
las dos vertientes:
competicion y “uso
normal”.

Hemos procurado
desmenuzar la moto hasta
el minimo de sus detalles,
de sus 6rganos. Hemos
procurado sacar las
maximas conclusiones
posibles sobre ella. Desde
las que van de la opinion
personal de los probadores,
hasta las “exactas”
obtenidas a base de cronos,
mediciones, bancos de
pruebas, etc...

La colaboracion de Montesa
en este ensayo es punto a
destacar, ya que en
momento alguno han
puesto obstaculo a someter
la maquina a las maltiples
“torturas” que
pretendiamos. Gracias en
nombre del lector,
beneficiado Gnico de todo
esto. Ante vosotros, la
Montesa “Enduro” 74 c.c.
juna moto campeona!
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La opinién sobre la estética de una
moto es siempre algo muy subjetivo, pero
de todas formas, no puede negarse que
esta Enduro goza de un disefio notable-
mente acertado. Con el motor y chasis do-
minando en negro, el rojo depésito desta-
ca con fuerza consiguiendo un conjunto
muy atractivo. En este aspecto, los fabri-
cantes espafoles estdn consiguiendo
cada vez més unir a la efectividad de sus
motos de montafia, un disefio al mismo
tiempo agradable a la vista; y es que hay
que competir en todo. Muchas veces es el
aspecto exterior lo que induce al cliente a
decidirse por una marca u otra, y esto los
fabricantes lo saben. De todas formas, las
fotos deben ser en este caso el mejor ele-
mento de juicio del lector sobre el atracti-
vo exterior de la moto.

En cuanto a su acabado, también aqui
86 astan esmerando cada vez més los es-
pafioles. Esta Montesa Enduro ofrece una
serie de detalles a tener en cuenta, ade-
més de que puede observarse una calidad
en su fabricacibn fuera de toda duda.

{COMO ES LA MOTO POR FUERA?

El chasis tiene un disefio un tanto inu-
sual. Aparentemente es simple cuna, pero

cima del basculante y con un fécil sistema
de tensado.

En cuanto a la “carroceria”, tenemos
unos guardabarros blancos en plastico
aparentemente irrompible, siendo el de-
lantero de dimensiones bastante reduci-
das. El trasero tiene una forma especial
para impedir las salpicaduras de barro o
agua a la zona del filtro de aire. El depbsi-
to de combustible es en fibra, con la clési-
ca forma de pepino de las Gitimas Monte-
sa. El asiento muy amplio confortable.

La iluminaci6n consiste en el tipico faro
delantero sujeto con una varilla metélica,
mientras que detras se ha instalado el cl&-
sico aplique de plastico que sirve de so-
porte de la luz y también de la matricula.

ACCESORIOS

La méquina lleva un completo equipo,
destacando de todas formas una serie de
ios que deben ser mencionados.

De entrada, para que la moto pueda ser
legalizada como biplaza, lleva las corres-
pondientes estriberas plegables para ol
pasajero, y en el asiento la correa de suje-
cion para éste. Naturalmente tampoco
falta la “pata de cabra”, y un bien estudia-

Por el lado izquierdo, la palanca de accitn
sobre el selector del cambio de marchas,
el carburador, con el tornillo del ralenti en
dorado y la palanca del starter en el
mismo color. El grifo de gasolina utiliza
una bola dentro de un recipiente de goma,
cerrando uno u otro paso.

al llegar a la mitad de su recorrido descen-
dente, la barra que baja de la columna de
direccion al motor se desdobla, convirtién-
dose en doble cuna. Todo él esté pintado
en negro y lleva refuerzos por varios sitios,
destacando el de debajo del motor, que al
mismo tiempo sirve de soporte de éste.
Las suspensiones, elementos de unién del
chasis con las ruedas, son a base de una
horquilla Betor delante, y basculante tra-
sero con amortiguadores de la misma
marca. Llantas sin perfil y, como calzado
de origen, neuméticos Pirelli trial. Esto {l-
timo puede parecer extraiio, pero en la f&-
brica, cuando recogimos la moto, nos dije-
ron que el motivo no era otro que como
esta maguina va destinada a utilizarse por
todo tipo de terreno, incluido el asfalto, las
ruedas de tacos son més bien peligrosas
en este G(ltimo. El que quiera utilizar la
moto para competir ya se cuidara de utili-
zar los neuméticos segin 6l méas adecua-
dos, pero en cuanto a uso maitiple, estos
de trial ofrecen el mejor compromiso. Son
bast bles en asfalto, y por montafia
estd por demostrar que en una moto de
esta cilindrada responden mejor unos de
cross o todo terreno.

Los frenos son de tambor, colocados
éstos en el centro de las ruedas, y el trase-
ro va mandado por varilla, situada por en-

do tensor-guia de la cadena que ofrece
todas las garantias, aunque por su rigidez
tememos por &l en caso de un siempre
posible fuerte golpe. También equipa el
velocimetro-cuentagquilbmetros, el tipico
antirrobo a base de bloquear la direccién,

= la también habitual caja de herramientss,

que con pocos utensilios, (jfalta un des-
tornillador en cruz!), y sin tener que preo-
cuparse de llevarlos en el equipo personal,
pued lucionar hos probl im-
previstos cuando uno se halla a bastantes
kilometros del taller. También lleva avisa-
dor acistico, y finalmente destacan las
dos placas porta-niimero en pléstico ama-
rillo, y la funda de skai que cubre la zona
del filtro de aire. En ella, un anagrams
bien significativo “campeona de Espafia
TT 75, 1976".

En contrapartida, la ausencia de des-
compresor, que para muchos es impres-
cindible.

LOS MANDOS

Empezando por el manillar, también
pintado en negro y con una oportuna
barra de refuerzo, tenemos las manetas de
embrague y freno, las Gtiles Amal. Los
pufios de goma virgen de Montesa —en
color indefinible— y el blogue del acelera-
dor, en plastico. Por cierto, que las mane-
tas van sujetas con tornillos en cruz, en
lugar de Allen.

El pedal de freno es un simple tubo, en
angulo recto, sol con un peguefio
saliente en su extremo exterior. ;Seré su-
ficiente para no resbalar sobre &17 El pedal
del cambio es el habitual de Montesa,
bastante corto, mientras que para los pies
tenemos las estriberas dentadas y plegs-
bles (con muelles).




La parte final del tubo de escape. Lc=
gases salen hacia abajo. Puede verse la
varilla del freno trasero, y los amortigua-
dores Betor.

La nota més negativa es el siempre an-
tiestético bloque de mandos de luces,
paro y claxon.

aire, este pequeio y illoso ingeni
se mueva como un diablillo.

El aire necesario para la combustion
entra a través de un estudiado filtro de
aire. En plastico negro, ofrece seis canales
de entrada con la forma oportuna para im-
pedir el paso de todo tipo de elemento ex-
traio, principalmente agua o barro. Final-
mente habrd que superar el elemento fil-

En el carburador hay la palanquita del
starter, mientras que el grifo de gasolina
es del tipo de bola en tubo de goma, que
hace de tapén-vélvula. El pedal de arran-
gue es también el de la casa.

Y EL MOTOR

En otro apartado profundizamos en los
aparatos técnicos del grupo motriz. Aqui
| va una d ipcion de todos los
elementos que hacen que, con gasolina y

que, como veremos después, es fa-
cilmente desmontable para su limpieza.
Después del filtro viene el carburador, el
moderno Bing, con starter y con mando
manual del “ralenti”. El cilindro y culata
llevan el aleteado comin a los otros mo-
delos de la marca, también todo pintado
en negro. Debajo, el bajo-motor, también
todo pintado en negro. Todo este bloque
va sujeto al chasis por cuatro puntos. Los
dos tipicos, por delante y detras, més tam-
bién por debajo, atornillado al refuerzo de

Estribera para el eventual pasajero, guia-
tensor de la cadena, y leva para el tensado
de ésta.

la doble cuna del chasis, y por encima, por
medio de una pieza metélica triangular
que une la culata con la columna superior
del cuadro. Rigide a més no poder.

Las dos salidas del motor son, el esca-
pe. un tubarro negro muy estudiado de di-
sefio, cuyo orificio final va dirigido hacia el
suelo, y la cadena secundaria, que trans-
mite la fuerza a |a rueda. Esta va muy bien
conducida por la guia-tensor que hemos
mencionado antes, y por una goma-guia
que est4d pegada a la parte superior del
basculante. Para tensar la cadena en el aje
de la rueda trasera hay dos levas denta-
das.

Los mandos. Manillar negro reforzado,
puiios de goma blanda, manetas Amal... y
el inevitable interruptor de luces, paro y

MALA PROTECCION
Negativamente dest

1a nula p
cibn que hay sobre el escape, y que
mucho nos tememos va a sufrir serlamen--
te las consecuencias del todo-terreno, y la
verdad, con su precio, no es como para ir
cambidndolo muy a menudo. Tampoco
hay ningdn tipo de proteccitn sobre los
carteres.

De todas formas, al ser muy corta la
moto se hace méas dificil que los obstécu-
los lleguen a tocar estos puntos sensibles.

Y POCO PESO

En cambio, la moto tiene un peso sen-
siblemente reducido. A pesar de que en la

fabrica esperaban guir adn

los 80 kg. reales —pesada delante nues-
tro— se nos antoja una cifra muy buena. El
chasis d do pesa alrededor de los 8

kg.



Sin el deposito de gasolina, puede verse
mejor el tridngulo de unibn de la culata al
chasis, asi como todos los demés elemen-
tos r ani

Si hasta el momento hemos
visto, "quién es” la Enduro 75
cuando estd quieta, ha llegado
ahora el momento de ver como
es a la hora de movernos sobre
ella. Empezaremos por el final, es
decir, viendo cuél es la conclusiéon
a la que hemos llegado tras un
exhaustivo y largo ensayo, en
condiciones muy malas —agua,
nieve, barro, etc.— y sometiendo
cada una de las partes vitales a
esfuerzos de uso mas duros de
los normales.

La maquina nos ha hecho sen-
tir sensaciones hasta el momento
desconocidas —sobre una T.T. de
tan’ poca cilindrada— en Espaifia.
Hemos empezado a comprender
mejor el coOmo algunos corredo-
res prefieren la maquina de pe-
quena cilindrada a la grande. El
por qué, hay momentos en los
gue no se tiene que envidiar nada
a una “"dos y medio”. La Montesa
Enduro es una maquina casi ya a
la altura europea de esta especia-
lidad. Le falta, para igualarla, un
poco mas de madurez, de expe-
riencia en este tipo de motores de
pocos ‘c.c.” en los que hay gue
aprovechar hasta el ultimo de
ellos para obtener un resultado
final bueno. Y si le falta ese poco
de madurez para igualar o supe-
rar a algunas de las “europeas” le
sobra, en cambio, acabado y pre-
sentacion para superarlas. La ma-
quina nos ha gustado mucho, son
unos centimetros aprovechados
para que un joven —o MENos jo-
ven—, a sus 16 afios, tenga en
Sus manos una autentica “arma’”
de montafa, capaz de desenvol-
verse perfectamente en cualquier
tipo de terreno y con la cual, cual-
guier persona se puede inscribir
en un T.T. (tal como viene de se-
rie), con la seguridad de que la
moto pasara por cualquier sitio. Y
atreverse a asegurar esto en una
74 c.c. es muy poco corriente...
veamos entonces por qué...

PUESTA EN MARCHA

La operacion de puesta en
marcha de esta maguina es sen-
cilla en si. El fabricante da una
pequefia tarjeta con cada unidad
en la que se explica el sistema.
Cerrar el paso del aire que se en-
cuentra sobre el carburador, y sin
abrir nada el pufio de gas dar una
patada. La maquina —y lo hemos

comprobado a temperaturas de
bajo cero— se pone enseguida en
accion. Un par de golpes de gas,
abrir el aire y tras un minuto de
calentarla para ‘'que aclare la
voz'', esta lista para el uso. Muy
comoda la palanca de puesta en
marcha, queda muy recogida sin
molestar a la pierna y no hay gue
hacer fuerza alguna sobre la mis-
ma, ya gue incluso con la mano
hemos conseguido ponerla en
marcha.

Lo primero que notamos, una
vez ruge el motor, es el ruido.
Pese a llevar un tubarro bastante
tapado, tiene un '‘rugido” seco
pero agradable. Habia que com-
probar el sonido del mismo, ver si
sus decibelios no podian ocasio-
nar problemas en un T.T. —en la
prueba de ruidos— o en la simple
circulacion urbana. Y lo hicimos:
estos son los resultados.

La medida estatica —la que se
usa en T.T.— nos dio un total de
93 decibelios, siendo el maximo

IEC PR E R R R TR

autorizado en carreras 115 dh,,
por lo cual vemos ya que no ten-
dremos problemas por este lado.

La medida de circulacion se
hace con la maquina en tercera, a
una velocidad de 30 km/h. El
aparato se coloca a siete metros
de la moto y a unos veinte de al-
tura del suelo. Los resultados ob-
tenidos fueron de 82 db. por el
lado del escape de la moto v de

80 db. por el de la admisién. El
maximo autorizado por las nor-
mas de trafico de toda Europa es
de 84 db. por lo cual la maquina
tampoco causara problemas aqui.

Silenciosa y comoda de poner
en marcha, pero ;se va comodo
encima de ella? Este es un punto
que es muy interesante de tener
en cuenta sobre una moto de
montafia en general y de T.T. en
particular. Maquinas que exigen
un continuo esfuerzo de pilotaje
es necesario que ofrezcan una co-
modidad lo mas amplia posible a
su piloto para que éste lleve a
cabo todas las operaciones de
conduccion, llenas de brusqueda-
des e improvisaciones, de la
mejor manera posible.

Sentado sobre la Enduro, se ve
enseguida que el asiento resulta
comodisimo, muy mullido, sin re-
sultar blando, y con una forma
anatémica que se adapta perfec-
tamente al cuerpo. Las piernas
pueden ir comodamente instala-
das sobre los estribos sin que ob-
jeto alguno las moleste. Gracias a
la poca altura del sillin al suelo
—850 mm— las piernas se pue-
den lanzar rapidamente a tierra
en caso de tener que ‘remar’”, 0
apoyar la maquina para un “de-
rrapaje” violento.

Manillar de tamarfio perfecto,
comodo de posicibn —que se
puede regular a gusto— y en el
que las manos caen bien sobre
las manetas. Sentado, la moto se
controla perfectamente, ya que
tanto la palanca del selector
como la de cambio se alcanzan
bien con el pie en todo momento.
En posicion de pie sobre los estri-
bos, nos sigue gustando la postu-
ra a excepcion de la operacion de
frenado con el “trasero” en la que
se agradeceria una ligera eleva-
cion del pedal del mismo para
que la puntera del pie llegase co-
modamente al mismo. Un centi-
metro de altura mas en ésta seria
de agradecer.

Punto importante es la como-
didad del pasajero. Dispone de
los estribos anclados en el bascu-
lante, con lo que las piernas le
“bailaran’” algo, y de un asa de ta-
piceria en el sillin gue resulta
practicamente inatil ya que el
cuerpo sentado impide su utiliza-
cion. El sillin resulta amplio, sin

La moto vista por debajo. El tubo de esca-
pe aparece como un plato suculento para
piedras y demas obstaculos contunden-
tes, ante su falta de proteccién. Sin em-
bargo, en nuestra prueba no recibié nin-
gin golpe.

exagerar, para dos personas. En
este punto no habrd problemas.

Buen radio de giro de la moto,
que facilmente dara la media
vuelta em-cualquier camino estre-
cho.

VEAMOS EL MOTOR

Mil veces hemos comentado el
problema de los motores de poca

SOLO MOTO 39



Cuatro fotos que son ilustrativas del
motor de la Enduro 75. En la primera de
ellas vemos el embrague, el sistema de
puesta en n ha, y el ar 6n central
del motor con los cojinetes incluidos. En la
siguiente, las dos tapas del cambio, con el
cigiiefal, biela y piston montados. Pifio-
nes del cambio en sus ejes respectivos y
el selector pueden verse en la otra foto.
Finalmente, cilindro y culata en su interior.
En otra imagen podemos ver a la moto en
el banco de pruebas. Medimos la potencia
a la rueda, obteniendo un méaximo de 6 CV
entre 6.000 y 7.000 rp.m. Se puso el
motor hasta B.000 r.p.m. pero ya bajaba
la cifra de potencia. Sin embargo, pesse a
la poca cilindrada, y a partir de las 4,000
r.p.m. daba un buen porcentaje de su mé-
ximo.

En cuanto al cambio, las seis relaciones
guedan perfectamente escalonadas, lo
cual nos lo confirma el cuadro adjunto.
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cilindrada y en este mismo ensa-
vo, hablando de los resultados
que dio el de esta maquina en el
banco de pruebas hemos visto el
resultado de que si hay caballos a
muy alto régimen no los hay por
“abajo” o viceversa. Pero en la
Montesa Enduro nos encontra-
mos con un equilibrio mas que
aceptable, y de esta forma este
motor que estira sus seis mar-
chas de una forma rabiosa y agre-
civa, conserva una muy aceptable
dosis de “caballos™ por su parte
baja.

Podriamos decir que el terreno
en el que se nos desenvolvid
mejor la moto fue en el camino,
pero no el camino exento de difi-
cultades, en el que una moto
cualquiera con darle al gas se de-
fiende, sino el clasico camino “to-
do terrenero” en el que hay que

sortear continuamente piedras,
desniveles, barro, curvas réapidas
o lentas, frenadas, etc.

Te exige llevarlo a una buena
dosis de vueltas, atacando los
obstaculos con decision. En llano,
un error de pilotaje, en el que te
caiga de vueltas el motor, te per-
mite enmendarlo aun con la
misma marcha. Si este fallo lo co-
metes subiendo, sera necesario
reducir rapidamente de marcha, o
marchas, para que el motor se
haga con una buena “racién” de
r.p.m. y se recupere facilmente.
Estirando las velocidades con ra-
pidez, sin tocar el embrague, se
alcanza enseguida velocidad. La
relacién de este cambio es per-
fecta, no cae de vueltas nunca, ni
incluso cuando recibe la sexta,
que por contra de lo que se pien-
se no es una “superdirecta” para




Midiendo el ruido de la misma forma que
se hace en las carreras de todo terreno, es
decir, siguiendo las normas de la Federa-
cion.

nes de lo mas extremas. La se-
gunda es una relacion gque nos
gusto en gran manera. Da la po-
tencia v dulzura necesaria sin lle-
gar a la "corta estirada” de la pri-
mera que hace patinar el neuma-
tico en sitios de barro por ejem-
plo.

Decision y motos con vueltas
permiten superarlo todo, y cuan-
do se quiere ir mas deprisa y el
motor ya no da mas, aun nos
queda una solucidén muy buena
para ganar rapidez: |“abusar del
chasis’'!

El pesaje: exactamente 80 kg en vacio.

CHASIS Y SUSPENSIONES

Nos atreveriamos a asegurar
que este chasis, derivado directa-
mente del que utiliz6 Arcarons
para ganar el Trofeo 74 Cross, y
que luego fue destinado a las
motos de Burés y Cantd en el
Campeonato de Espafia de T.T,,
es lo mejor que tiene la maquina.

Del original de cross se han
variado Unicamente los anclajes
de los amortiguadores, gque ahora
van algo inclinados, y el lanza-
miento de horquilla. Chasis corto,
pequeio y recogido, de ligero
Peso, ya que no llega a los 8 kilos.
Es asombroso.

llanear Ginicamente, sino que con
ella, y decision, se puede subir. El
embrague no mostré fatiga en
momento alguno, pese a un uso
intenso en zonas donde se hacia

necesario el accionamiento del
mismo para superar piedras u
obstaculos wvarios. Las marchas
nunca se saltan, y entran todas
con extrema facilidad a excepcion
del punto muerto que es dificil de
encontrar.

En zonas trialeras, el auténtico
“martirio” de las maquinas de
poca cilindrada en las que los
“bajos’’ no son excesivamente
brillantes, se hace necesario el
escoger bien la relacion a utilizar.
Segunda y tercera son las mas
adecuadas, guardandonos la pri-
mera Unicamente para situacio-

Hemos llegado a inclinar con
él todo lo que nos hemos atrevi-
do, v donde ya el “respeto” a
medir con la nariz el suelo nos ha
detenido, ain guedaba mas para
los menos "respetuosos’’. Carece
de reacciones extrafias y en ello
influyen en sobremanera las sus-
pensiones que monta: magnificas
también. Una horquilla de disefio
Montesa y fabricacion propia, -a
excepcion de las botellas que las
hace Betor y unos amortiguado-
res traseros de la misma marca
Betor, sin gas y de un solo muelle
regulable.

Este conjunto es el que en ver-
dad permite ir deprisa. Las curvas
que por motor es mas dificil abor-
dar deprisa, se hacen a base de
inclinar mas. El chasis te permite

abordar un viraje cerrado dando
gas, ya antes de entrar, es decir,
al contrario que un dos y medio,
en el que generalmente se abre el
puiio a medio viraje. Con esta En-
duro se puede entrar ya con el
puno abierto, inclinar a placer y
salir perfectamente. La derrapa-
da, cuando se produce, es noble y
el poco peso y reducidas medi-
das, permiten recuperar la trayec-
toria facilmente con un ligero es-
fuerzo sobre manillar.

Los caminos pedregosos, en
los que uno se somete a una es-
pecie de “baile”, son abordados
con decision mientras que las
suspensiones absorben las irre-
gularidades facilmente. En baja-
das trialeras, la moto no hace ex-
trafios, ni se mueve de detrds
cuando se anda por terrenos on-
dulados. Siempre anda recta,
como un tren.

Someter chasis y suspensio-
nes a golpes secos y duros nos
dio también un asombroso resul-
tado. La horquilla absorbié todo
sin problema, sin hacer "'tope”
nunca. Detrds lo mismo. Asom-
broso en verdad.

El comportamiento en todo
tipo de terreno fue el mismo.
Desde las zonas trialeras, en la
gue se agradece la manejabilidad
del conjunto, y su ligereza de
peso, hasta en los caminos rapi-
dos, donde una repentina rodera
nos puede hacer perder la trayec-

La aceleracion en salida parada. Natural-
mente se consigusn mejores tiempos si se
evita la levantada de rueda.

toria (sin que esto sucediera nun-
ca).

NEUMATICOS DE TRIAL:
BUENA ELECCION

Buena parte también de este
positivo comportamiento se le
debe dar a los neumatico. Monta
los Pirelli de trial que sin lugar a
dudas son mas efectivos en este
modelo que unos de tipo cross.
En piedra y asfalto, sin lugar a du-
das, es el neuméatico trialero el
mejor y mas seguro. En barro o
camino arenoso, es donde el de
Cross guiza se muestre superior,
pero esto sucede solo en las ma-
guinas de gran cilindrada, donde
el tipo de taco mas separado, del
neumatico cross, permite que la
maquina se agarre mejor al suelo
en las bruscas aceleraciones o
derrapadas.

Pero en la 74 no existe la brus-
quedad y por ello es méas practico
el uso del otro neumatico, ya que
con uno de cross lo que se conse-
guiria serfa que la moto se aga-
rrase mas al suelo, perdiendo con
ello aceleracién y movilidad

FRENOS

Los frenos utilizados por esta
maquina son ya de sobras cono-
cidos, es decir, se montan los
mismos que en la gama de la

Cota 74, 123, 172, 247. El de-
lantero muy bueno. Progresivo,
se puede utilizar a tope sin-pro-
blema alguno y da al piloto un
tacto muy agradable. En montana
mejor que sobre asfalto. Del tra-
Sero ya no nos mostramaos tan sa-
tisfechos. Frena bien pero al final
se clava. Quizéas influya en ello el
ir mandado por varilla en lugar
del cable. Personalmente pienso
qgue la varilla tiene el inconve-
niente de no ser practica a la hora
de llevar encima un recambio
—punto. muy importante— y de
dar un tacto mas brusco a la fre-
nada. Un cable quizé solucionase
este problema. Ambos se mues-
tran muy estancos al agua y no
acusan fatiga por el utilizamiento
intenso de los mismos.

Sobre los frenos hicimos una
serie de pruebas en dos escalas
de velocidades, es decir, a 60
km/h y a 80 km/h. Se hicieron
sobre asfalto y con un peso del
piloto de 70 kg. Los resultados
obtenidos, tras varias pasadas y
tomando sélo el mejor fueron es-
tos: a 60 km/h, 12, 40 metros; a
80 km/h, 22,20 metros. En nin-
giun momento se utilizd el cambio
de marchas.

ACELERACION

Una de las pruebas especiales
de los T.T. es la de aceleracion.
Sobre una distancia de 200 me-
tros de asfalto se tomo el mejor
crono. El tiempo era bueno y des-
pejado. No habia aire y estiba-
mos a una altura sobre el mar mi-
nima, con una carburacién per-
fecta.

La prueba la hicimos los dos
pilotos, con unos pesos de 68 kg
y 70 kg, se utilizé crondmetro
manual y, tras varias pasadas, los
mejores resultados de ambos pi-
lotos se quedaron en 14,4 segun-
dos.

Se arrancd en primera, cam-
biando sin embrague y a los se-
tenta u ochenta metros ya se iba
en sexta a fondo. El tiempo reali-
zado estamos seguros de que se
podria mejorar en un segundo
mas o menos, con pilotos algo
menos pesados y més entrenados
en este tipo de aceleraciones. De
todas formas el tiempo es muy
bueno en una 74 c.c.

CONSUMO

La medida de consumo se ob-
tuvo tras llevar la moto en con-
duccion de lo mas extremo e in-
cluyendo en su recorrido las prue-
bas de aceleracion, zonas triale-
ras, camino de montana, carrete-
ra, ciudad, etc. El consumo medio
que dio fue de 5,8 litros a los 100
kilémetras. <

Podemos pues fijar la autono-
mia de la magquina en casi 100 ki-
lémetros, si se la lleva en conduc-
cion rapida y forzandola a tope,
va que dispone de un deposito
con una cabida de 5,1 litros.
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NIMIENTO

MANTE

ACCESIBILIDAD MECANICA

Una baza- fundamental -a- ia
hora de estar siempre seguros de
nuestra moto, tanto en los despla-
zamientos gue hagamos como en
una posible carrera, serd el buen
cuidado que tengamos a la hora
de conservarla. La vida de una
moto depende en gran manera de
su mantenimiento.

Montesa dota a todas sus uni-
dades de un completisimo libro de
instrucciones, modelo en su géne-
ro, en el que el usuario podré
saber todo lo que le interesa sobre
la misma, y lo que es mejor, el
poder hacerse él mismo las pe-
quefas operaciunes de cotidiano
mantenimiento.

Hay una serie de operaciones
que es bueno llevar a cabo des-
pués de cada salida por montaria
o en su defecto carrera. Son &stas
las de la limpieza general de la°
moto —agua y jabon— y secado
réapido- de sus partes. Limpiar
luego el carburador desmontan-
dolo y revisando los chiclets, agu-
ja, etc., con cuidado de que no en-
tren impurezas. Los surtidores de
marcha lenta y el principal, asf
como la entrada principal de ga-
solina. En estas operaciones no
emplear nunca alambres u obje-
tos duros que puedan dafiar las
piezas. El filtro se debe lavar con
gasolina y posteriormente dorarlo
de una ligera capa de aceite SAE
20.

La cadena es un punto de vital
importancia. Siempre controlar su
tensado, asi como su engrase con
SAE 40. Cada 3.000 km, por
ejemplo, se debe hacer una lim-
pieza a fondo, sumergiéndola en
petréleo y posteriormente en un
bafo de aceite.

En el embrague hay que tener
también especial atencidn, com-
probando siempre que tenga el
mando un juegode 1 a 2 mm. Ha-
bréd que repasar este juego cada
1.000 km maés o menos.

La bujia debe ser controlada
como minimo cada 500 km, lim-
piandola y comprobando el juego
de los electrodos que debe ser de
0.6 a 0,6 mm. Cada 5.000 km se
recomienda el cambio de la mis-
ma, segun la fabrica, aunque no-
sotros nos atreverfamos a cam-
biarla cada 2.000 km, va que un
gasto de este tipo —minimo— se
agradece méas en la moto v su
rendimiento.

Limpiar los tambores y engra-
sar sus puntos de articulacién con
SAE 40. Comprobar el estado de
los forros y limpiar el tambor con
gasolina. Atencién también al ten-
sado del cable.

Un punto de especial interés es
el apriete de la tornillerfa. Muy im-
portante el juego de la direccion,
gue debemos comprobarlo de vez
en cuando, asi como el tensado
de los radios. Todos los tornillos
en general habrd que repasarlos
de vez en cuando para evitar las
pérdidas.

Comprobar tamhién los aceites
de la horquilla y carter y cambiar
este Gltimo periddicamente cada
3.000 6 4.000 km. Engrasar los
cables de freno, embrague, etc.

La realizacion periddica de
todas estas operaciones serd de
sumo interés en el mejor funcio-
namiento de la maquina, asf como
en el de su duracién final.
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Aspecto éste muy importante
en una moto de montafia. Estas
maguinas, es sabido, estdn some-
tidas a una serie de malos tratos
muy superiores a las motos de
asfalto, donde sélo el motor es el
maés castigado. En montafa inter-
vienen otros elementos, como el
mal estado del terreno, los golpes
violentos, los saltos, el barro, las
frecuentes caidas. Total, gue es
muy importante que una serie de
elementos de la moto estén a
muy facil alcance de la manc vy
que no tengan demasiadas difi-
cultades en ser desmontados
para poder sustituirios o simple-
mente dejarlos en buen estado de
funcionamiento.

También es interesante ver
qué es lo que puede hacerse con
las herramientas que se sirven
con la moto. En este caso, la En-
duro 75 lleva en su préactica caja,
incorporada a la moto, cuatro Gti-
les —ver foto—, con los que, aun-

que parezca mentira, puedan ha-
cerse la mayoria de las operacio-
nes mds usuales. Sin embargo,
como veremaos, es inexcusable la
falta de un destornillador en cruz.

El acceso a la bujia es facilisi-
mo, lo mismo que el carburador,
cuya cubeta va sujeta con un clip
de accién manual. En caso de
tener que sacar la tapa superior
para cambiar el cable del acelera-
dor, puede optarse por girar el
carburador tras aflojar las sujec-
ciones a cilindro y filtro, o quitar
el depébsito de gasolina, lo que se
consigue quitando un Gnico torni-
llo y soltando un tirante de goma.

Los cables son todos de féacil
tensado, y se pueden cambiar
con operaciones muy sencillas. El
de embrague agradece la leva si-
tuada por encima del motor. Para
la cadena secundaria, al ir total-
mente descubierta, tampoco hay
problema, lo mismo gue para qui-
tar las ruedas, lo que no requiere

Las cuatro herramientas que se sirven con
la moto. Falta un destornillador pequefio.

mas operaciones gue en cual-
quier otro modelo de otra marca.
Todo lo dicho puede hacerse con
las herramientas que se sirven en
la moto, exceptuando el accionar
sobre el mando del acelerador, ya
que éste va sujeto con tornillos
de cruz, vy sin el destornillador ne-
cesario, es imposible sacar el
cable de su lugar.

El motor lleva un solo aceite.
El tapon de llenado, es de plastico
vy se actla manualmente, pero no
asi el inferior, que necesita de una
llave distinta de las que lleva la
moto.

El facil acceso al cajon del filtro de aire.
Sélo hace falta guitar, con dos tornillos, la
placa lateral del nimero.

Los amortiguadores traseros
se sacan facilmente. Llevan una
tuerca arriba y un clip debajo.
Igualmente es sencillo cambiar el
aceite de la horquilla delantera.
Todo ello puede hacerse con las
llaves de la moto.

Para graduar la altura del ma-
nillar hay cuatro tuercas, pero en
cambio las manetas de freno y
embrague necesitan del destorni-
llador antes citado.

El depésito de gasolina ya
hemos dicho que se saca facil-
mente, y ain mas teniendo en
cuenta que no hay tubo de cone-
xion inferior, que siempre molesta
mucho en la operacién. El sillin va
sujeto por dos tuercas en su parte
inferior trasera. Operacién tam-
bién muy sencilla.

Finalmente, para llegar a la
parte interesante del filtro de aire,
gue es el cajoncito —ver foto—,
basta con retirar la placa porta-
numero del lado correspondiente
—dos tornillos grandes— y despla-
zar la funda que cubre el filtro.
Queda entonces solamente que
accionar manualmente el cajén
donde estd el elemento filtrante,
que es lo que hay que limpiar fre-
cuentemente. Extraordinariamen-
te sencillo y practico.

En resumen: los elementos
gue mas a menudo hay que mon-
tar y desmontar son todos facil-
mente accesibles, y sélo se echa
en falta el pequefio destornillador
en cruz. Lastima, porque por lo
que vale y el sitio que ocupa... De
todas formas, hay que calificar
con muy buena nota en este
apartado a la Montesa Enduro
743H




FICHA TECNICA -~
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DIMENSIONES a - TRANSMISION ( DATOS MANUTENCION )
: : : 7 ! : : Gapacidad depdsito gasoling: 5 litros
Bl ; 1.930 mm Primaiia, tpo y relacien: Engranajes 19/65 Eaﬁatidad r.a'fteies' : 900 c.c. SAE 10W 30
 Distancia éﬁ!{e sjes: _ 1:235 o Camibio, numera de relaciones: :;eui1 i B-_;jia ad_ccuada: : ; 240 grados térmico
- Radio minimo de girg: : 23 16/31 ij_u.si- feia entie electmt?us. ; g,i - 0.6 mm
~ Anchura maxina: : 750 mm : 31928 > |>- 0 mn.raclns f.dpltﬂ. 2' mTZd“}
Altura maxima: . 4921728 A fiaa |1.:|_| 55 - - 2n::irn 2
Alewra del sillin: : 800 mm 5223/22 Sur:.l:t[e mpaf carburador: ; it
Atura do Tas estritiras: : o : : ' Ba26/21 Féur tidor jul.u!u. e
i ?mm minima sabre gl suglo: . 350 mm S Cadana 12/52 Aﬁllr&iger\a. : b
= asa e - W%y Crabrague: ; tultidisca en-hafio Posician aguje: Ranuran® 1
. ( doacdite Aceite brsquills {cada bara): 150 ¢.c. HIDROL &
freite cadena secundarid: SAE 40
Kceite mezcla combustible: ; SAE 40 especial 2-T
- — ; ~ uSOPRAL
PARTE CIEL{] *\ Presidn neumatica anteriar: 0,55 0,75 kg/om
Sishas \Plesic’n- neumatico posterior; - 0,35 - I__I,EG kg/cm
Cuadi : - Semi doble cuna : ™\
Suspensidn anterios: Horquilla Betor ( ; PBEC’OS
42} ﬁ\ Suspensidn posiesio: _ Amortiguadares Betor
( . MOTOR {;_rénu anterios: Hg mz T :
: fsterior: mm fa pigt i :
k;zﬂfagnsw:mr, ; De hierro tahnoa: . 64.898 ptas.
“Neumation ailerion: Pirelli trial 2,50 x 20" Moto matricafada sin
Newmatico posierior Pirelli trial 3,75 x 17 SegUQ. : 71.845 ptas,
e ; ] : o Manilla:; : 588 ptas.
\L _ J Manets frenc dalanters. : 450 ptas.
- - Maneta pmbragie: ; 463 ptas.
Pufig acelerador: 164 ptas.
i i Tapa lado erihrague: 1.086 ptas.
: W ; - Tapa fade conteario: L
- Licla: N Tubarro compieto: 2,365 ptas.
Tipp: 2 tiempos r_ PRESTA{:IONES } [Beadsite combustible: 6.262 ptas.
Cubicaje exacto: Manocilindrice ; ; Fafzaca cambio: ; 346 ptas.
Didmetro y carmers: T4Bee ; Cilindro ! . B5B2 ptas.
- Relacidn de compresion: 42 x 54 mm Canstmu: : Ligiienal: 1.176 ptas.
Potenicia maxima y regimen: 151 Yelocidad maxima: Aproximadamente 90 kin/h Biola: 2,780 ptas.
Potencia especitine. - = Areleracion 200 m salida Meumatico delantero; 881 ptas.
- Velncittad sedia ndx. def parada er asfalto: ; Neumatico tragero. 1.024 ptas.
pistdn: Aceleracion 400 mselita Filtro aire: :
Distritucion: : i e parada en asfalte: e Carhuradar completo: 2.850 ptas.
- Encendido: : ! Tres trénsfers Aceleracidn 200 m salida - i Gtardabarros delantero: 207 ptas.
- Lubnificacidn. 3 Volante alternadar parada en tierra: : ’ Guaedabarins rasero: 886 ptas.
Mimentacidn. ; Mezcla al 3.4% Distancia do frenado en - Faro de zaten. 808 ptas.
Refrigeracion: Carhurador Bing 26 mm asfalto a B0 kmih SR e 468 ptas.
Fuesta en marcha Airg : Distancia de frenado en : : Wordazss frenos: 183 pras.
\i’-miﬁn eso-potentia: - Kick ) \ tierra a 60 kmih. i Y . Q\;hrecadenay |3?'P'ias.)

Asiento. Cdmedo, incluse con Consumo normal en una mata
dos plazas. Buena tapiceria y de este tipo. Apretandola a Guaidabarro delantern,
disefio maximo puede dar entre 5 y 6 tatalmente insuficiente y
- litros a los 100 km. corto, en barro, can lz que no
proteqe nada al piloto

Chasis dervado de 'a 74
cross. guiza lo mejor de la
matn

uilla delantera muy
Absorbe los golpes de

todo tipe v condiere @ la
suspensian general una gran
calidad.

Amortiguadores traseros muy
efectivos 2n todo tipo de
ferrens.

Freno trasers excesivamente
brusco, Heganco a clavar en
algin momento.

Neumaticos de trial, muy
sy [ i # fectivos ! a
1 inferion. : 305 ¥ |G i T efectives en todo momenta, en

arta distancia pofencia muy buena a régimen % : - mantafia. y mucho mas
Bt 2 mato, puede mas elevado. Cambio de 6 ‘ sequros que las de cross. en

o hacer falta relaciones parfacto. astalo
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