ace aproximadamante un afo,

llego a nuestras paginas la ver-

sibn moderna de la popular
Metralla MK2; la Metralla GT, fue de-
nominada entonces “La Antimetra-
lla” por una serie de condicionamien-
tos que la hacian basicamente distin-
ta al modelo original; la GT era un
250 c.c. de turismo muy pacifica y
diametralmente opuesta al carécter
deportivo de la MK2.

La moto, en aquella ocasion nos
gustd, aunque quedd claro que sus
prestaciones era inferiores a su her-
mana mayor.

La serie de GT que Bultaco puso a
la venta el pasado afo tuvo una
buena aceptacion aunque demostra-
ron un defecto congénito en el esca-
pe. La moto humeaba y era ruidosa
en exceso; por otra parte impedia el
rendimiento pleno del motor. Hubo
una promesa seria por parte del fabri-
cante en cuanto a sustituir los men-
cionados escapes; recordad que en el
ensayo comparativo de las 250 c.c. la
Metralla que dispusimos adoptaba ya
la nueva version de escape que hoy
monta la 77: la GTS.

De la GT de 1976 a la GTS da
1977 los cambios sin ser espectacu-
lares a primera vista, puesto que la
apariencia externa sigue siendo la
misma, son en lo fundamental impor-
tantisimos; tanto es asi, que la actual

il

TOMA DE CONTACTO METRALLA GTS

GTS es en todo, muy superior a su
hermana GT.

Para mi, hablando en conjunto y
sumando todos los factores posibles
que inciden en una motocicleta, la
GTS es la mejor de las Metralla fabri-
cadas en Bultaco.
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GTS: LAS BUENAS IDEAS

Resultaba evidente que el intento
de poner la MK2 al dia, no resultd
todo lo convincente que se espaeraba
en un principio; la GT del 76 era més
comoda, méas rutera pero notable-

Podemos apreciar por el lado izquierdo de ia Metralla, su clésico protector de cadenas,
siempre Gtil. El color amarillo no le queda nada mal conjugande con el negro mate del
maotor. Esto disimula perfectamente las manchas de aceite y grasa.

mente mas floja en la parte motriz; si
a ello sumamos un motor perjudicado
por un escape mal estudiado en prin-
cipio, nos daremos cuenta que la se-
ries de GT no causaron la impresion
que cabia esperar. Hubo gente des-
contenta y muchas quejas a los con-
cesionarios; sobre todo por lo que
respecta al mencionado escape.

Con la incorporacion de los dos ax-
celentes técnicos holandeses, Bulta-
co en este momento, esta en el mejor
de los caminos para iniciar con éxito
cualguier proyecto bicilindrico para
moto de turismo, pero esta posibili-
dad, es en cualguier caso un compro-
miso a medio plazo (por lo menos
tres anos).

Abandonar la Metralla no era cier-
tamente una solucion plausible, toda
vez que en este pais estamos auténti-
camente faltos de motos de carrete-
ra; por lo tanto, el departamento téc-
nico de la fabrica de San Adrian em-
pezo a trabajar en el otofo pasado en
las mejoras necesarias para convertir
a la Metralla GT en una 250 c.c. ac-
tual y con un motor totalmente satis-
factorio.

En realidad la GT era una buena
moto en conjunto; un excelents cha-
sis, una inmejorable posicion de con-
duccién y una estética de acorde con
un stiling moderno.




EL SECRETO ESTA EN LA 8"

Basicamente el trabajo debia de-
serminarse en el grupo motriz; el re-
sultado, es francamente satisfactorio
= tenor de lo visto en nuestra toma de
sontacto, que no podemos calificar
@= “Ensayo” por la brevedad del
sempo que hemos dispuesto para
confeccionar estas impresionas, mo-
Swado, claro esté, por las limitaciones
propias de una revista semanal.

Para que las siglas GT, tuviera una
tercera, la “S”, el motor ha sido revi-
sado de forma profunda; en primer
lugar se ha sustituido el grupo termo-
@inamico; es decir cilindro, culata y

Se ha adaptado &l conjunto de la
MK9: el nuevo cilindro tiene igual-
mente cuatro transfers pero el piston
Beva una ventana que hace las veces
de un quinto transfer.

La carburacién ha sido confiada a
wn nuevo Bing de 32 mm con mando
de aire incorporado; la union del car-
burador al cilindro se efectia me-
diante tobera de goma y bridas de su-

n.
Légicamente a nuevo sistema de
distribucion corresponde un nuevo
escape, esta vez estudiado detenida-
mente para no tener desagradables
problemas “a posteriori”.

El escape incorpora ademas un
tipo de silenciador interior para lograr
los tonos permitidos.

Complementado la nueva “respi-
racion” de la Metralla, vamos a resal-
tar lo mas importante y sin duda la
pieza fundamental para el éxito pre-
tendido.

EL CAMBIO

La caja de cambios de la GTS es
una seis velocidades; en un principio,
pensé que era una derivacion del uti-
lizado por las TSS, pero en realidad
se trata del conjunto que monta las
Pursang 125 c.c. Un cambio robusto,
bien estudiado y con una relacion
realmente fantastica, como luago de-
mostraria las pruebas en carretera.

Insisto en la caja de cambios que
representa “la gran jugada” de Bulta-
co para lograr ese aire sumamente
umrtivoiqua antes adolecia la GT.

Con las nuevas mejoras introduci-
das la potencia no obstante no ha ga-
mado mucho; tan sélo un caballo
mas, a 7.500 r.p.m. (la GT daba 24 a
7.000 r.p.m.); pero ahora, esos 25
caballos (salida de cambio) son total-
mente validos y 6ptimamente utiliza-
bles por dos razones; por el escape
bien estudiado y por esa extraordina-
ria caja de cambios.

Siguiendo en el apartado da las
mejoras, Bultaco también ha suprimi-
do el encendido mixto, baterfa-
volante “Femsa” por un Motoplat.

Originariamente el equipo Femsa
montaba dos baterias de seis voltios
wnidas en paralelo; el volante mante-
nia su carga, en teoria, y las baterias
mantenian toda la instalacion eléctri-
ca. Digo en teoria, porque tal como
guedd demostrado en el ensayo de
las cinco turismo, el equipo eléctrico
de la Bultaco, duraba “a plenas facul-
tades” casi, casi lo que una cerilla; es
decir, se descargaba de inmediato.

Los amperios que salian para man-
tener todo el conjunto de luces, inter-
mitentes, chivatos, stop, etc. no en-
traban luego en la misma cantidad,
para mantener el equilibrio de la car-

Bultaco, rompiendo por lo sano,

Detalle del motor; el color negro, no hay duda,

bien estudiada y perf te anatd
y reenvio en el lado izquierdo.

; debajo s

El asiento de la Metralla es abatible y deja al descubierto las dos

baterias: pueden guardarse peq
cosa mas.

adopta ahora otra postura, que por lo
que a nosotros se refiera tampoco
nos acaba de convencer.

El encendido, un electronico Mo-
toplat mantiene directamente las
luces de la moto, larga, cruce, relojes
y stop, igual que un encendido con-
vencional, y las dos bateria de seis
voltios en paralelo, asisten a los inter-
mitentes y claxon. Una solucién un
tanto complicada. O se monta un

nos docur

tos y alg

El escape de la GTS ha sido en esta ocasibn objeto de dstencién
estudio por parte del fabricante; es de esperar que no surjan pro-

le sienta muy bien a la Bultaco de carretera. La palanca de freno es una piza estampada,
e intuye la salida del cambio que inicia su periplo para acabar por medio de varilla

blemas como fue el caso de la GT.

equipo eléctrico de primer orden,
como el que lleva la Derbi 2.002 por
ejemplo, con una bateria de 12 vol-
tios, y un buen rectificador, que se
compre a mant toda la ins-
talacion incluido el arranque eléctrico
y lamparas de iodo si me apuran, o S8
monta un encendido normal, sin més.

Las dos baterias, son en este caso
un peso casi innecesario.

MAS VARIACIONES

Como ya hemos dicho, se ha res-
petado en conjunto la base de la Me-
tralla 76; pero al margen del motor se
han modificado aquellas pequeiias
cosas que convierten a la GTS en el
mejor equilibrio entre la antigua y sal-
vaje MK2 y la actual. Por lo que res-
pecta a la suspension delantera, se
han sustituido los muelles por otros




Vista del lado deracho de la GTS; la linea,

mas absorbentes. El comportamiento
del conjunto simplemente impecable.
La llanta delantera de la GT 1976,
era una 19; ahora monta 18 igualan-
do la trasera. Han sustituido los neu-
maticos Michelin M 38 por los Pirelli.

El freno delantero, un doble leva
clasico an la marca, tuvo serios pro-
blemas de frenado en el ensayo da la
GT el pasado afo; hoy el trabajo ha
sido fructifero.

Un nuevo forro y un reglaje afortu-
nado de las levas le dan una potencia
y resistencia poco habitual en frenos
de tambor.

En el apartado de los relojes se ha
sustituido la consola, por dos relojes

Detalle del carburador Bing de 32 con
mando de aire incorporado. En la revisian
de los 500 kilometros el emulsor ha de ser
sustituido por otro mas pequeno. En el en-
sayo mostré una seria tendencia al “aho-

go”.

dentro de la objetividad particular, esta al dia y el amarillo la realza.

independientes; ambos
mucho mas exactos.

Vaglia,

NUESTRAS IMPRESIONES

Bajo el deposito y junto a la co-
lumna de la cuna, esta dispuesta la
liave de contacto; una vez conmuta-
do, cerramos el aire por medio de la
leva del nuevo Bing y sin apenas dar
gas el motor girara al primer intento.

La tradicional postura de la Metra-
lla, es siempre excelents; una vez
sentado te sientes en la forma mas
idonea para afrontar el més largo via-
je.

El cambio tiene su salida por sl

lado derecho, pero en Bultaco han
homologado sus motos segin nor-
mas EE.UU, y el accionamiento del
mismo se efectia por el lado dere-
cho; para ello un ingenioso sistema
de varilla y reenvios traslada el movi-
miento aplicado al lado izquierdo al
derecho donde esta situado el eje dsl
cambio.

Tanto el embrague como la caja
de velocidades estan parfectamente
conseguidos. Como dato, diré que la
Metralla GT es la primera moto que
he montado después de los 30 dias
que he estado enyesado tras mi acei-
dente en el Jarama; cuatro dedos
rotos son lo suficientemente delica-

dos para no querer saber nada de un
cambio duro; el de la Bultaco fue ad-
mitide perfectamente por un pie en
inmediato periodo de racuperacién y
por lo tanto, ya os da una idea de su
falta de dureza. Una de las cosas de-
sagradables de la Metralla 76 era @l
tacto blanduzco de las manetas plas-
ticas, realizadas por Motoplat; en
esta ocasion, utilizando este tipo de
manetas y conmutadores, he notade
una notable mejora en conjunto. Mas
dureza general, mucho mejor tacto,
muy bien; imagino lo que en Moto-
plat habran trabajado para lograr eli-
minar aquel desagradable tacto as-
ponjoso.

Los relojes son Veglia; el acabado de esta parte de la moto E| freno delantero es toda una delicia, nos ha gustado,

deja mucho que desear, pero las lecturas son bastante fia-

bles.

hacia mucho tiempo que no probabamos un freno a tam-

bor tan eficaz.




La ausencia de la consola, deja la
gte delantera y los relojes muy al
Sescubierto; ciertaments era la solu-
—- mas facil, para evitar aquel “ma-
2t0” pero no la mejor para dar
buen aspecto a este sector de la

=N MARCHA

La nota gue destacaria por encima
todo en esta moto es su cambio:

; genial, genial.

La GTS, por obra y gracia del
wo cambio, tiene otro carécter a
ar de seleccionar practicamente la

a potencia.
La conduccion en ciudad no re-
e andar subiendo y bajando la
a de las velocidades; la poten-
== de la Metralla sin ser excesiva
Sene como contrapunio un excelente
per (2.48 kg a 5.500 r.p.m.} motor;
ello permite rodar en segunda y ter-
gera velocidad constantements, te-
mendo siempre una sana respuesta a
Bajo ragimen; en realidad la utiliza-
sion de las seis marchas tiene razén
@& ser en mejorar exclusivamente el
apartado deportivo, al motor, le so-
&ran kilos (potencial para rodar y
sceptar régimenes bajos sin tirones

m vibraciones.

LA CARBURACION: UN PROBLEMA
‘A RESOLVER

Quiza lo méas sorprendente, pot lo
destacado, ha sido el tremendo fallo
de carburacion que ha mostrado la
GTS.

En carretera o en ciudad, es una
delicia apurar el motor y andar
rapido; |a respuesta es inmediata y 0s
aseguro que el cambio es una
auténtica “ametralladora”.

La relacibn es perfecta; una
primera amplia, con una leve caida de
régimen respecto a la segunda y a
partir de ahi una progresion perfecta
en el escalonamiento hasta llegar a la
5.5 Tanto es asi, que en primera
pueden perderse 1.000 rp.m. al
pasar a segunda, pero con habilidad y
arrojo, si hay virajes de por medio, el
motor no cede de marca 2 marcha
mas de 200 r.p.m. Eso en cuanto a
manejar fa mote “a fondo'; por lo
gue respecta a medios, es dacir a un
tégimen de 4 a 5.000 r.p.m., tiende
inmediatamente a ahogarsa por
‘exceso de gasolina.

En este caso hay gue introducir
una marcha inferior y volver a
empezar.

El fallo, se hizo patente a lo largo
de todo el tiempo que permanecio sn
nuestras manos; sra obvio, que el
ahogo era responsabilidad directa de
la carburacién; el Sr. Sol, jefe de
afinaje de Bultaco, el hombre que
experimenta todos los modelos de la
casa antes de dar el visto bueno para
su puesta en fabricacion nos ha
aclarado el problema.

Antes de poner la nueva Metralla
en manos de los futuros clientes, los
carburadores Bing con starter
incoporado, son modificados por o
que respecta al pulverizador  (chi-
menea). Monta en origen un 273
gue es sustituido en la primera
revision de los 500 km por un 270.
Esa medida se ha tomado para que la
moto vaya “grasa” en los kilometros
iniciales de rodaje y se eviten en gran
manera los peligros de gripaje. Lo
cierto es, que mientras el emulsor no
es sustituido en la revision, hay gque
andar con cuidado para no quedarse
con la bujia engrasada. Como ya he
dicho, esta Metralla tiene poco que

El corazon de la GTS, su cambio de cinco vel

ver con su hermana 76; estoy casi
convencido de que es capaz de hacer
los 400 metros salida parada en
menos de 16 segundos. Su velocidad
méaxima, 140 kilometros crono
{comprobados) la alcanza inmediata-
mente y en cualquier circunstancia, a
este respecto indicaré, que con mi
peso, 60 kilos, 1a moto quedaba cla-
ramente corta de desarrollo.

Las vibraciones, no sé porqué
extrafia razon, se me antojan
menores que en la otra Metralla,
perfectamente tolerables y dentro de
los limites normales de un mo-
nociclo dos tiempos. :

SUS POSIBILIDADES

Hasta ahora he hablado del
cambio, de su facilidad de

aceleracion, y de su buena velocidad
punta, pero donde estas virtudes se
conjugan inmejorablemente es en
carretera virada; aconsejo a los
amantes de la marca y de la
carretera, prueben una GTS en su
“carretera preferida”. Se va, muy,
pero que muy, deprisa. Repito que el
cambio es una ametralladora, (como
el de mi Yamaha, por poner una
comparacién), una vez hemos dejado
la primera tenemos cinco marchas
utilizables (no cuatro como en el
cambio de cinco marchas).

Tengo que anadir que el cambio
de los Michelin M 38 por los Pirelli
no sélo no afecta ni compromate la
estabilidad de la moto, sino que me
atreveria afirmar que la mejoran. Los
Pirelli {mis viejos amigos de tantas
24 Horas) son realmente sor-

ocidades, adopta el mismo que monta la Pursang 125 c.c. Una delicia en carretara.

prendentes; no tendran la uniformi-
dad ni la potencia de adherencia de
un Michelin sobre asfalto excelents,
pero son francamente superiores en
¢l terreno de lo general, es decir, en

- utilizacion mixta.

A todo esto, la frenada del doble
leva delantero, es ahora perfecta, ni
una queja. Frena y mucho; quien
tenga costumbre del disco tal vez no
se sienta identificado con el tacto,
pero a mi, os aseguro que me ha
traido queridos recuerdos de mis
“primeras carreras”, de los ad-
mirados Oldani,... el trasero cumple
modestamente; exige quizas excesiva
presion para lograr el resultado ape-
tecido.

Sobre el chasis y lanzamiento de
horquilla no voy a extenderme; ni una
sola queja; ojala la Yankee tuviera un
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Detalle del cambio colocado en el carter.

Una GTS captada en su fase de montaje.

= chasm y una gaomema de horqullla

como ésta.’

-~ Respecto a los amomguadores no
hay queja.

Considero totalments vairda a la

GTS como la moto ideal, tal vez la

mejor, para iniciarse en las carreras

de promocion junior. Supumlerfda fo
superfluo, re!o;es, tapas laterales,
-bateria, faro, stop etc., colocando un
tubarro adecuado, un buen reglaje de
carburacion, subiendo la relacion de
compresion a 11:1 y una buena bujia
fria, tenemos una moto para ganar

carreras en esta clase. Estoy
convencido gue las seis velocidades
de este motor o un aumento de
potencia de 7 o 8 caballos (nada

 dificiles de obtener siguiendo las

mencionadas indicacionss) la harian
temible en los circuitos espanoles.

CONCLUSIONES

dando por buena la justificacion de la

propia_fabrica al respacto y éni'“

subsanable en la primera revision, la
~GTS nos ha parecido una excelente
- motocicleta. Repito que la mejor Me-
~ tralla salida de la factorfa Bultaco.

_Este verano puede ser la moto
ideal para todos aquelios que deseen

- una moto relativamente asequible de
- precio y sobre todo dura.

Yo paﬂmularmente la acnnsejo

Si pudiéramos eviter las ine-
vitables vibraciones, la GTS no ten-
dria nada que envidiar a sus igualas
de cilindrada de otras marcas, m si-
quiera de importacion.

La adopcion de las seis marchas ¥

el nuevo conjunto termodinamico la

han dado a la GTS un excelente un

gran corazon.
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- Surtidor principal: 145
 Surtidor p||uto 40 5
© Valvula gas* “0" :

: Agu}ﬂ 1 posmicm centro

i L ~ Tipo: Telescépica e
Evidentemente algo ha pesado
negativamente a Ia hora de hacer un
‘balance. El problema de carburacién: i

CARACTERISTICAS

- TECNICAS
MOTOR
N.? cilindros: 1
Ciclo: 2 T
Diametro x carrera: 72 x 30 mm
Cubicaje: 244,29 c.c.
Relacion de cumprssmn 10 1

CVarpm:25a758500 =
“Par maximo mkg. a rnp.m.: 2,48 a 5.500

'CARBURADOR

- Marca; Bing

Tipo: T-84 Bg-pas
Diametro: 32 min.

Emulsor; 273

TRANSMiSiON

3 2= 16 Cadena’ duplex '
clgl.handi 2“33 AJA 2035 '
52 ﬁasos FFr :

Relacion pumax;a 2,3?5 1
_—Embraque‘—- ‘Discos en bana dé'ﬁcen’a
N.° de discos: 6+6

__écﬂite; SAE 30
Cantidad: 300 c.c’
'Reﬁenﬁdo 250 C-£. =
=5 daria—: Tot te proteg:da
_Pinén salida cumbm Z-—'EB Cadana ESO
42 1{.2". 5 -

 ““Corona de arrastre Z 5 N de pasos

131

- Relacibn secundarm 2812 1
] Rpfactﬁn total: 6,678:1

_CAMBIO __
Velo-  Ejaprin- Eje inter- =
cidad  cipal medio  Helacion
cir o Ze21  Z-31 0,292
2° 725 7-28 0484
S 3°  z=31 z-21 0638
S 2234 7-19 0,773
5* . 72-35 7=17 0,890
6= Z237 796 1
Aceite cambio  SAE 140
Cantidad - 600 ce.
‘Rellenado ~ 400cie.
ENCENDIDO :

- Tipo: Electronico

Marca: Motoplat

~ Bujia: Lodge CLNY

Bosch W 145 T30
Champion N12Y ;
A\ianﬁejs_lpmsﬁ_27—29 mm.

SUSPENSION DEL;WT_;RQ_

Amortiguador: Hidraulico s
Recorrido: 130 mm. ]
Acelts Aneﬁ mﬁdm

SUSPENSION. TRnSERA

Tipo: Oscilante
Amortiguador: Betor h!drauhcn
‘Becorrido: 70 mm.

'RUEDJ!S

nerdmm Lianta WM 2/1,8 x 18" PTR
i Neuméﬁw 3.80 x 18"

Neumataco 3 25 X ‘ES"

:ngENDS ;
| Delantero: Doble leva ﬁ 160 % 35 mm.

“Trasero: ,{3’ 160 % 35 mm,

~ DIMENSIONES GENERALES

Longitud total: 2.050 mm,
Distancia entre ejes: 1.345 mm.
Altura asiento: 775 mm.
Manillar alto x ancho: 1.013 x 660 mm.
Altura minima: 195 mm.
Altura estribos: 295 mm.
Capacidad deposito: 13 Its.
Gasolina: 36 NO
Aceite: 5 % SAE 40
4 % Especial 2T




