Hay motos sobre las que resul-
ta facilisimo emitir un juicio claro
y sencilio por la simple razén de
gue se trata tamblén de méquinas
sencillas y sin complicaciones y a
las que se les puede dar el apro-
bado o el suspenso sin remordi-
mientos de conclencla. Es como
ol alumno empolién y sabelotodo
y el Incansable practicante de
unovillosy a los que se les aprue-
ba o suspende sin més.

Sin embargo esta recién apare-
cida MotoBi 250 «quattro» es un
indiscutible caso wespeciain,
Cuando se reGnen a la vez una

serie de caracteristicas altamente

positivas con otras no menos cri-

ticables y de todo ello debe emi-
tirse una opinién de conjunto, la
situacién se convierte en compli-
cada y dificil.

En primer lugar nos hallamos

ante una reallzacién enteramente
nueva y urevolucionarian en el
sector de los 250 c.c. por cuanto
a8 la primera cuatro cllindros que
a8 ha fabricado hasta ahora, Todo
o8 nuevo, diferente y, por tanto,
merece un estudio a fondo & In-
tanso tanto de sus caracteristicas
como principalmenta de sus «mo-
tivosy de existencia. No es un
producto més de la industria De
Tomaso. Es una nueva fllosofia de
Ia moto de madiana cllindrada que
nada tilens que ver con todo lo
existente hasta shora. No sirven
Ias comparaciones. No sirven las
ideas preconcebidas. Eas una
ecuacién con muchas Incégnitas
ia que el Sr. De Tomaso ha plan-
teado. Sin embargo resultaré apa-
sionante y divertida de resolver...

(POR QUE UNA
CUATRO
CILINDROS?

Esta es la primera pregunta
que saltaré al aire de boca ds todo
el que vea esta moto por vez pri-
mera. Indudablemente la cons-
trucelén de una 250 con un motor
de cuatro cllindros representa un
aumento de los costos de produc-
cién, y por lo tanto, més dinero a
pagar a la hora de adqulrirla. Y
ademés, hablendo en sl mercado
motos japonesas de Insuperable
calidad y precios realments fuera
de toda competencia, parece, a
prior y visto desde aqul, un suicl-
dio en toda regla. Pero no dehe-
mos olvidar el lugar de donde pro-
viene ssta moto. La juventud ita-
liana, a los 18 afios s6lo puede lle-
var motos de cilindrada inferior &
350 c.c. Elio supone la Imposibili-
dad de poseer una 4 cllindros,
meta a la que muchos esperan
poder llagar. Y ez entonces cuan-

do ia MotoBi 254 entra en 8sce-
' pa, Una moto de unas caracteris-

ticas muy eapeclales, como se

: _verh més tarde, qus pusde llegar

hasta fo més profundo de cuantos

estén deseando poseer una plurl-

olindrics,
Por otro lado, Ia sceptacion

: técnica que han tenldo las motos

itallanas en Europa es un buen
punto de apoyo pars presentar



algo que, basdndose en el perfec-
cionamiento técnico Italiano, re-
presenta un magnifico reclamo
—muy atractivo— bajo la forma de
cuatro cilindros, espaclaimente
en aquellos paises an los que las
legisiaciones son muy favorables
con las cilindradas Inferlores a
250 c.c.

Existe finalmente el motivo de
orden técnico que sitia a un plurl-
cilindrico en linea, de la cilindrada

que sea, en cabeza de las prefa-
rencias mecénicas de los compra-

La rusda del , de aleacién ligera,
es la misma que equipan las Guzzl V356
y V50. El neumético es un Miche-
lin M38 de medidas 2.75 x 18, Freno
de disco Brembo de 260 mm. Cumple
a la perfeccion como freno en al. El
problema de su pérdida de eficacia
viene dada por el sistema mixto con

cable pl

o al principlo

La «caja de sorpraesas»: junto con los
relojes e indicadores y bajo la trampl-
lla de plastico, aparece el verdadero
depdésito de gasolina asl como el con-
junto de bomba y depébsito del freno
delantero. :

dores. Las mecdnicas Honda y
posteriormente Benaelll en las me-
dias y grandes cllindradas son
motivos més que suficlantes
para que una copia casl en minia-
tura de aquellos modelos, sea una
«atractiva tentaciény para quie-
nes astén a punto de adquirlr una
moto.

En dafinitiva, se trata de una
estrategia comerclal, por la que
se deberé pagar un poco més,

CREAR
TECNOLOGIA

Estéticaments, la MotoBi 254
o8 quizé de las motos més discuti-

El tambor posterior, de 160 mm. de
imple leva. Cu y nada més. El
amortiguador regulable en tres posi-
ciones precisa una Inmediata sustits-
cién.

Los escapes, 4 en 2 ofracen un dlacre-
to sonido a pocas vueltas.

pero de la que los itallanos estén
convencidos.

bles. A primera vista parace un ju-
guetse. A ello contribuye notable-
mente las reducidas dimensionss
de toda la moto an conjunto, =
carroceria de materlal pléstico y




lo minGsculo del motor. AdGn tra-
téndose de un 4 cilindros, la baja
cllindrada unitarla (67 c.c.) ha
permitido reducir sl tamafio de
cada uno de los 6rganos internos
del motor, slendo casl un motor
digno de figurar en la vitrina de un
museo. La ausencia de relojes en
su lugar habitual, sobre el faro,
contribuye sl cabe afin més a
darle un carficter de faita de aca-
bado. '

Estéticamente es muy discuti-
ble y ver el manillar sin «com-
pafifan, como sl de una moto de
trial se tratara, resuita peicolégl-
camente preocupante durante los
primeros kilémetros.

Tanto si velocimetro como el
cuentarrevoluciones se hallan
sobre el depésito formando con-
junto con toda una serie de chiva-
tos asi como la llave de contacto.

Asl pues se ha prescindido en
esta moto de montar accesorios
uflotantes». Incluso encontramos
a faltar la bomba y depésito de
_freno delantero, habltuaimente
colocado en el maniilar.

Por otro lado era indudable que
el freno delantero era de disco.

Por razones de estética, la barra cen-
tral que sujeta el motor por la parte
delantera ha sido cromada. Por su
parte, el grupo propulsor es una ver-
dadera Joya mecénica. De un nivel so-
noro muy discreto, no presentd du-
rante la prusba ninguna fuga aparente
de aceite.

:Dénde estaba pues la bomba?
Y el tap6n de gasolina?

Es innegable el derroche de
fantasia que ha sido desplegado
en la construccién de esta moto.
Nada esté en su sitlo y las Incég-
nitas de las que hablamos al prin-
cipio empiezan a surgir. Induda-
blemente con la moto parada
poco se podia resolver. Habria
que rodar con ella y dar solucidén a
cada uno de los Interrogantes que
esta moto nos planteaba...

UN TERRIBLE
DILEMA: MIRAR O
NO MIRAR...

8i antes hablébamos de fan-
tasia en el disefio de la moto en
general, en cuanto nos hayamos
sentado encima de ella veremos
que esta palabra es poco y que,
indudablements, el disefiador de
la Moto !Bl 254 muy poco debla
pensar en algo tan Importante
como es la comodidad y funcio-
nalidad a la hora de conducir la
moto. En este sentido parece més
una moto de vitrina, en la que
ante todo se ha buscado darle una
linea muy moderna y diferents a
todo, en detrimento del buen uso
y simplicidad que deberia haberse
buscado también a la hora de po-
nerla en marcha y conduciria.

ASIENTO:

Quien disefié el aslento de la
MotoBi 254 no estaria induda—
blemente pensando en sentarse
en &l. Sl estéticamente ofrece una

continuidad y acabado digamos
perfecto, en cuanto a confort, no
ya en su més amplio sentldo sino
incluso en el gue podriamos pedir
a un ciclomotor, debemos otor-
garle un increible suspenso. Pare-
ce hecho a medida para maso-
quistas. Es tan Increiblemente
duro que ofrece la sensacién de Ir
sentado encima de un tablién. La
amortiguacién es minima y sl a
ello afadimos el mal comporta-
miento de la suspensi6n trasera,
el conducir la moto por carreteras
con asfalto en malas condiclones,
con algin que otro bache y aguje-
ro, puede convertirse en un au-
téntico supliclo. Su forma rectan-
gular e indeformable hace que los
éngulos del aslento se claven en
las piernas del plloto a los pocos
kilébmetros de haber rodado con
ella. Afortunadamente el posible
pasajero no sufrird el mismo mar-
tirlo, dado que las estriberas tra-
saras se hallan algo més levanta-

das e impiden el que los cantos se
claven.

Todo el problema de este
aslento viene dado por el material
empleado en su reallzacién. De
una sola pleza, slgulendo la moda
actual, y sin funda (la goma espu-
ma y el recubrimiento exterlor
forman una sola pleza) resufta
duro como consecuencia del poco
espesor que se ha exigido al
asiento por razones de sstética y
disefio. Uno més convenclonal y
menos vanguardista seria muy
agradecido por los futuros posee-
dores de esta méguina.

I NSTHUMENfACION

Si se tratara de una moto tran-
quila que sublera a pocas vueltas
v en la que la cuestién de rodaje
pudiera efectuarse tranquilamen-
te de wofdon habriamos quizé pa-
sado por alto ests comentario.
Pero traténdose de una «furan
como ésta, resulta Incomprensi-
ble un fallo como el que se ha
producido a la hora de colocar
(culpa del mismo disefiador del
aslento, suponemos) los relojes y

El asiento, abatible, lleva una cerradu-
ra en su parte posterior. El asiento es-
conde una bandeja con espacio solo

para la bolsa de her lent Esta,
incluye una llave especlal para las mi-
croschpicas bujias de 10 mm.

chivatos en la moto. Porque sl a
primera vista puede parecer In-
cluso atractiva su colocacién en la
parte delantera del supuesto de-
pésito, la cruda realidad se hace
patente cuando estamos en mar-
cha. |No se pueden leer! Y todo
ello por una razén muy sencilla.
Para hacerlo deberiamos bajar la
cabeza y dejar de mirar hacla la
carretera. Esto en una moto qus
sube a 12.000 vueltas y que
desde las 3.000 permite Jugar con
ella resuita un fallo tremendo,
ademés de las consacuencias ob-
vias que pueden liegar a derivarse
por la pérdida, aunque sea mo-
menténea, de la atencién sobre
nuestra trayectoria. Sl algo deble-

ra corregirse, seria Indudable-
mente este apartado. Dos relojes
encima dsel faro, harian mucho
més agradable la conduccién a Ia
vez que contribulrian a llenar ese
vacio que se aprecia en la parte
delantera.

En cuanto al resto de la instru-
mentaci6n, los conmutadores son
los mismos gue equipan las Guzzi
V35 y V50. No son especialments
un prodigic en cuanto a su acclo-
namiento, pero no dejan de ser
completos. En el lado derecho, el
botén del motor eléctrico y el in-
terruptor de paro del motor que si
bien resulta muy ftil, su funciona-
miento no estd todavia muy bien
rasuelto. Accionable de lzqulerda
a deraecha, la posicién de «paro
motorn no estd clara y més de
una vez estaremos Intentando
poner en marcha la moto gastan-
do bateria con el motor eléctrico,
sln caer en la cuenta de que el bo-
t6n de masa estéd acclonado. De-
beria suprimir también la indivi-
dualidad de la corrieante al motor
de puesta en marcha. La bateria
lo agradeceria a la vez que evi-
taariamos ahogar Innecesaria-
mente el motor.

El lado lzquierdo, necesita de
un largo aprendizaje por cuanto
en &l existen palancas con todos
loes movimientos y posiciones
imaginables. Comprende el inte-
rruptor general de luces, el claxon
(de sonido sumamente ridiculo),
el cambio largas-cortas, & Inter-
miteantes.

MAS REFINAMIENTOS

La primera sorpresa viene
cuando vamos a llenar el depésito
de gasolina. Lo que sxteriormente
parecia un depésito de respeta-
blee dimensiones, se convierte
por obra y gracla de la «tramplilan
superior y accesible gracias a un
giro de la llave de contacto situa-
da debajo de los relojes, en un
mini depésito, de material plésti-
co de tan sélo 8 litros. Es induda-
ble que se ha Iintentado suprimir
peso a costa de sacrificar auto-
nomia: 1356 kilémetros, en condi-
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clones normales de marcha, son
un pequeno handicap a ia hora de
hacer viajes largos. La otra sor-
presa viene dada por la coloca-
cién de la bomba y depéGsito del
freno delantero. Al estilo BMW y
Bultaco u«streakern el acciona-
miento del freno delantero es
mixto a través de cable y homba,
situada ésta dentro del faiso de-
pésito. Una solucién muy véllda
ean cuanto a proteccién de los gol-
pes se reflere, pero que en con-
traposicién ofrece un tacto dema-
siado blando peara tratarse de un
disco.

Finalmente, la tapa que «cu-
bren todo esto sa clerra de la
forma més Infantll Imaginable vy
con guantes resulta prédcticamen-
te imposible hacerio. Ademés,
dada la flexibilidad del plastico re-
sulta muy féclil abrirla sin necesi-
dad de utilizar ia llave de contac-
to, con lo cual lo que an principlo

dos vélvulas por cliindro, arran-
que eléctrico y un Increlble aulli-
do al subir de vueltas, es una ma-
ravilla que hace de esta moto, de
largo, la 250 més divertida y quizé
répida del mercado.

Un motor que gira a 12.000
vueltas tiena que ser a la fuerza,
remolén y dificll de llevar a muy
pocas r.p.m. Sin emhargo y sor-
prendentemente, a partir de
3.000 r.p.m. el motor «tiran, no
mucho pero si lo suficlente como
para poder remontar a la zona
donde surge la potencia. Lisga-
mos a 6.000 vueitas y lo que
antes era un sonido de lo més
agradable (los escapes, cuatro en
dos, ofrecen un sonido realmente
discreto a la vez que «conmove-
dorn) empisza a convertirss en un
sonido de turbina que nos prepara
para lo que saré sl «éxtaslen final,
cuando a partir de 8.000 vuasltas,
sonido, potencla y velocldad se

Las dimensiones de esta méquina son especial-

ducida

Btk 3]
T 8. Esté

ra de 40/45 W.

parecia una buena idea, no dela
de ser un rompecabezas méis que
afiadir a la ya larga lista.

86 sncusntra a
faltar un squipo de relojes sncime dal farc. Ests
ofrece una buena luminosidad gracias » una ldmpa-

EL MOTOR: UNA

JOYA MECANICA

No hemos hablado hasta ahora
del motor por una sencllle razén:
Al igual que an un rastaurante, al
plato principal, blen condimenta-
do y especlaimente preparado por
el uchef» nos hace olvidar la es-
casa calidad de los entrantes o del
primer plato, este cuatro cllin-
dros, simple éirbol de levas an cu-
lata mandado por correa almple,
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fectamente escalonadas, princl-
palmente cuarta y quinta, que
hacen que a pesar de que el
motor plerda vueltas en cada
cambio, las plerda dentro de una
zona con un amplio campo de uti-
lizacién, es decir, més de 8.000
vueltas.

Indudablemente se trata de un
motor supermansjable, con dos
formas de utilizaclén claramente
diferencladas: cludad-turismo, y
deportivo. La primera faceta es
realmente aburrida y para slio no
hace falta un pluricllindrico. Sin
embargo a quien le guste Jugar
con el cambio y un motor que
sube a las 10.000 vueltas como si
nada con un escalonamlento de
marchas perfecto, une mecénica
superfiable y un chasis, que saivo
algunos detalles subsansbles se
comporta magniflcamente, halla-
ré en esta 254 una moto Ideal.
Porqgue ante todo, se trata de una

El motor desde el lado lzqulerdo. Detrés da los cllindros al arran-
que aléctrico. Obsérvaae la longltud de las sstriberas, basculan-
tes hacla atrés y que tocan con facilidad en las curvas cerradas,
especlalmente en ddo. El camblo, bastante preciso v con un re-

corrido quizé exceslvamente largo.

confundan para dejarnos boqula-
biertos. Es un motor con mucho
unervion y que exije ser utilizado
siempre con mucho optimlsmo en
el cuentavuseltas.

De hecho este motor reprende
desde 2.000 vueitas Incluso en
quinta. Sin embargo el par motor
a tan bajas vueltas es préctica-
mente inexistente y al motor se
nos ahogard las més de vecea al
intentar «sublry desde tan bajo y
con una relacién demaslado larga.
Sin embargo, para eso astd sl
magnifice camblo de cinco mar-
chas. Una primera bastante corta
gue hace subir al motor de régi-
man y cuatro relacionss més per-

méguina con carficter deportivo.
En cuanto al embragus, sste re-
sulta quizé demasiado duro de ac-
clonar y con un racorrido corto. Al
cabo de unos cuantos kilémetros,
ia mano lzqulerda se dusie del
constante accionamiento dal em-
bragua.

Ello es debido al continuo
juego con al cambio a que debe-
mos someter sl motor en carrete-
ras con muchas curvas en las que
la falta de buenos «bajos» {al qua-
remos ir répido) obliga a sustituir-
los por constantes cambios ds
marcha.

Indudablementa a este ritmo
de conduccién, el consumo es

“

bastante elevado, pudiéndose lls-
gar perfectaments a los 6 litros.
Sin embargo en conduccién tran-
quiia no sobrepasando las 8.500
vueltas, el consumo puede tran-
quilamente descender a § litros.
Pero rebajar esta clfra es alge
bastante dificll y es sl preclo qus
deberemos pagar por esta méqui-
na super-divertida y por qué no,
super-réapida.

PUESTA EN
MARCHA

Poner en marcha la MotoBl
264 es una operacién sencllia y a
la vez delicada. Sencllla por cuan-
to la bateria es suficlentements
potente como para gue no a8
agote con el uso continuado del
motor de arranqua. Y asto, Inelu-
diblemente llegard cuando por

Todo el con]

wfalso depdsiton es
separable en dos partes y debe ser
desmontado para tener accesoc a la
parte eléctrica de la moto asf como a
la instalacién general de los fusibles.
El dnico problema residen en la cantl-
dad de tornillos que hay que desmon-
tar. -

desculdo ahoguemos el motor. En
frio, la operaclén de puesta en
marcha no ofrece dificultad. Si-
tuado en el carburador izqulerdo,
debe accionarse la pelanca del
stirter y el motor, tras pulsar el
botén de puesta an marcha res-
ponderé Inmediatamente. Pero e
impreacindible abrir de Inmediato
al mando de aire restituyéndolo a
su posiclén inicial. De otra forma
el motor se ahogaré Irremisible-
mente. Y entonces, dado que la
palanca de puesta en marcha ss
solo opclonal, lo mejor sl no de-
seamos descargar la bateria seré
empujar. Operacién qus por otra
parte no representa ninguna difi-
cultad, dado el poco peso de ia
méquina y la reiativa resistancia
que ofrecen loa cilindros a ser
warrastradosy.

Con el motor callents, la pusa-




ta en marcha no ofrece la més mi-
nima dificultad. Lo que sf se pre-
senta como problemético es la
operacién de abrir y cerrar los gri-
fos de gasolina. Colocados en el
lugar méas Inaccesible que nadie
puada imaginarse, cuesta incluso
encontrarlos la primera vez.

Ello es debido a la desmesura-
da anchura del ufalson depésito,
que sitGa al «verdadero» depébsito
muy alejado del exterior.

MANEJABILIDAD.
COMPORTAMIEN-
TO GENERAL

Tal como se decla al principlo,
una méquina tan compleja, a
pesar de ser una 250 Implica una
observacién minuclosa de cada
uno de sus detalles. El chasls con

el motor suspendido s un mode-
o de su género y séio merece
aloglos.

No podemos decir lo mismo de
los amortiguadores traseros. De
la firma SEBAC son un sjamplo
de como no debsn ser unos amor-
tiguadores. Demasiado blandos,
adn en su posicién més dura, pro-
duce una serie de extrafios en
curvas répidas que en nada favo-
recen la establlidad de esta mé-
quina. Este fen6émeno viens au-
mentado sl cabe, por la débll sec-
clén del neumético trasero. Cree-
mos que sustitulr la medida actual
{3.00 x 18) por un 3.80 x 18, me-
lorarfa en mucho el comporta-
miento de esta moto. Insisto en
que se trata de un problema féacli-
mente solucionable y que en nada
desprestigla el comportamiento
general de esta «pequefia bala ro-
jan. En carreteras de segundo or-
den, salvo lo Incémodo del aslen-
to que hace préacticamente Impo-
sible el permanacer quleto sobre
él, conducir esta 250 se convierte
en un placer de limites insospe-
chados. Insisto en la necesldad
de hacer subir la aguja del cuenta-
rrevoluclones. Sentir ese cons-

tante y agradable tir6n del tetra-
cilindrico, ayudado por la buena
estabilidad del chasls, hace de
esta moto un juguete realmente
envidiable.

:COMO FRENA LA

MOTOBI 2547

La primera sorpresa al acclonar
el freno delantero por primera vez
es la de una usospechosan flexi-
bilidad. Pronto la Incégnita (una
més) queda resuelta. Los disefa-
dores de MotoBI-Quzzl-Benelll
han optado por escamotear Ia
bomba y depésito del freno de-
lantero colocéndolo al abrigo de
posibles caidas. Sin embargo elio
implica un camblo radical en el
comportamiento del freno. 8i
cuando hicimos el ensayo de la
Bultaco ustreaker» poniamos de
manifiesto esa exceslva flaxibill-
dad de la palanca de freno, en
esta moto, de mayor cllindrada y
de prestaciones mucho més ele-
vadas se convierte en una chsse-
si6n a medida que vamos coglen-
do confianza a la méquina. Este
sistema tlena también su ventaja;
no llega nunca a clavar la rusda
delantera y permite dosificar per-
fectamenta la frenada en plena
curva. Pero en d(io o a velocida-
des de més de 100 km/h el frenar
con el sistema mixto cable-
sistema hidrdulico se manifiesta
como Insuficiente. Es otro de los
puntos a revisar y un sistema
convencional serla blen recibido.
Por lo demés, tanto la pinza como
el disco (Brembo 260 mm.) tlene
un comportamiento 6ptimo en
todas circunstancias.

En cuanto al freno trasero, tras
300 kildbmetros de prusba, se ma-
nifiasta totalmente Inutilizable. Al
principio tenia una clara tenden-
cia a clavar para, al cabo de los ki-
I6metros convertirse en un IndGtll
tambor que todo lo que consagula
era hacer un constante «fad-
ding». Creemoa quse por el precio
de sesta moto, un disco trassero
deberia ser obligado.

;PARA QUE, QUIEN
Y DONDE SIRVE LA
MOTOBI 254?

JEs pues una moto deportiva?
Creo que si, de momanto esse as
el lugar que mejor se le podria
asignar. Una moto, para disfrutar
de slla. Para los amantes de las
aceleraciones respetables san
motos de mediana cllindrada, que
disfrutan con méquinas de pe-
quefia estatura y que deseen
efectuar viajes de 100 kilébmetros
a los sumo. Por supuesto habré
que praescindir del confort que
ofrecen muchas motos Incluso de
menor cilindrada. En definitiva, v
esa es la idea de los itallanos, un
wavancen an sl tiempo para los

desesosos de una pluricilindrica,
ya sea Itallana o Japonesa y que
por razones de edad les esté veta-
do.

Sin embargo no podemos por
menos que imaginarnos esta pe-
quefia maravilla mecénlca que es
el motor Benelll (o MotoBi o Quz-
zl) con una carroceria distinta, un
confortable aslento, unos relojes
«visibles», un freno de disco tra-
sero y un dapébsito de 16 litros.

Seria, en definitiva, ampliar el
campo de accién de esta nusva y
urevolucionarlan cuatro cllindros,
cuatro tiempos de 250 c.c. Y por
supuesto seguiria siendo la «pe-
quefia bala rojayn...

Claudio Boet
Fotos:
J.M. Alquersuari

s

MOTOR:
geracién por aire.
Cilindrada total: 231,1 c.c.

Didmetro por carrera; 44 x 38.
Relacién comprensién: 10,5: 1.

Encendido: baterfa y platinos.

TRANSMISION;
Primaria por engranajes y cadena.
Cambio: 5 marchas.

CHASIS:
Tubular simple cuna abierto.

SUSPENSION:

ciones.

FRENOS:

260 mm.

NEUMATICOS:
Posterior: Michelin 3.00 x 18.
APARTADO ELECTRICO:

Faro delantero: 40/45 W.

OTROS DATOS:

DIMENSIONES:

Longitud méxima: 194 cm.
Anchura méxima: 71 cm.
Altura maxima: 95 cm.

Longitud sillin: 60 cm.
Anchura sillin: 21 cm.
Peso en seco: 117 kg.

Anterior: Michelin M38 2.75 x 18.

Luz piloto trasero: doble de 5/12 W.

Distancia minima al suelo: 17,6 cm.

CARACTERISTICAS
TECNICAS

4 tiempos, 4 cilindros linea pemendlcuiafea al sentido de la marcha. Refri-

Potencia méxima: 27,8 CV a 10.500 r.p.m.
Par méximo: 1,81 kg a 8.500 r.p.m :
Distribucion: por 4rbol de levas en culata mandado por cadena simple.

Lubrificacién: forzada con bomba de engranajes.
Alimentacién: 4 carburadores Dell'Orto PHBG.
Arranqgue: motor eléctrico (0,35 CV).

Embrague: discos multiples en bafio de aceite.

Anterior: horquilla telehidréulica con muelles helicoidales.
Posterior: brazo oscilante con amortiguador hidrdulico regulable en 5 posi-

Anterior: Brembo a disco con mando mixto cable-hidrulico. Disco de

Posterior: tambor simple leva de 150 mm.

Bateria 12 \/ 12 AX. Generador: volante alternador 14V 12 A.

Depésito: 7,5 litros con reserva (1,5 litros).
Bujlas: Champion Z 6 o Marslli CU 7 N.




