


Cagiva Alazzurra 350
Prueba

Ocasion

El verano es tiempo de vacaciones, de viajes, de playa y de... rebajas. Por fin nos
amos pareciendo a Europa y llegan a nuestro mercado ofertas a buen precio de motos
interesantes, como estas Cagiva Alazzurra 350, vendida a 643.563 pesetas, en directa

competencia con sus menos exclusivas rivales japonesas.




Cien por cien
italiana, la Alazzurra,
salvo el carenado,
merece un gran
aprobado, muy
especialmente para
los que la destinen
a viajar. Buen par
también en este
motor 350, horquilla
Marzocchi y frenos
Brembo. «High
Quality».




LA Cagiva Alazzurra 350, apare-
cida conjuntamente a la 650,
es la hija primogénita del matrimo-
nio entre Cagiva y Ducati, y como
tal hija lleva sangre de ambas, bo-
lofiesa en su motor y chasis, y va-
resina en su carroceria y termina-
cion.

Los dos primeros vienen directa-
mente de la serie Pantah de Duca-
ti y fueron los técnicos de Cagiva
los que en el plazo de pocos me-
ses tuvieron que remozar comple-
tamente la estética para darle una
imagen mas turistica y polivalente,
a la par que aumentaron el recorri-
do de las suspensiones, haciéndo-
|a mas confortable y dulgificaron el
felino, e incluso agrio, caracter del
bicilindrico Ducati.

Los nuevos importadores en Es-
pafna de Cagiva han sabido aprove-
char una buena oferta que les ha
hecho el fabricante y han podido
colocar en nuestro pais un peque-
fio cupo de Alazzurra de la peque-
fAa cilindrada, que seguro que serad
despachado en pocos dias ante el
atractivo que supone el disponer
por ese dinero de una moto de
gran porte y con el renombre e his-
toria de su ascendencia.

Gran corazon

Sin duda, para muchos, el gran
atractivo de la Alazzurra reside en
su motor. Para cualquier lector ha-
pitual de esta revista, el bicilindri-
co en V a 90° de Ducati debe ser
* un gran conocido, aunque es la pri-
mera vez que llega a Espafia en la
pequena cilindrada de 350 c.c.
Existen pocas diferencias entre el
motor de la Pantah y éste. Se re-
ducen a simples cambios, como
hemos dicho ya, que tienden a dul-
cificar la entrega de potencia,
como pueden ser la disminucion
en dos mm. del difusor del carbu-
rador, una quinta marcha mas
cerrada respecto a la cuarta, trans-
mision secundaria mas corta, tu-
bos de escape unidos y muelles de
embrague mas blandos.

Estos cambios no influyen de
manera trascendente en el resto de
caracteristicas de este personal y
versatil propulsor que sigue fiel a
su sistena desmodrémico de dis-
tribucion con mando por correa
dentada, que esta aun mas justifi-
cado en esta 350 que es capaz de
alcanzar y superar |a raya roja has-
ta las 11.000 r.p.m. con mucha fa-
cilidad. ;

Uri motor cuya duracion debera
ser casi eterna, no ya solo por la
calidad de construccién, con cami-
sas recubiertas de Cermetal, o el
encendido electronico Bosch, sino
por lo poco exprimido que esta (re-
cordemos que es el mismo gue
equipa a la Ducati Paso que proba-
mos hace dos semanas).

No vamos a extendernos mas
sobre esta pequena joya, obra e
ilusion de un soélo hombre, el inge-
niero Fabio Taglioni, que se dejo
las manos y el corazon es ésta, por
el momento, postuma obra, y que
ha visto su esfuerzo recompensa-
do con creces, observando c6mo

su bicilindrico es capaz de ganar
una carrera en Africa, batir a las ja-
ponesas en Daytona o ser el alma
de la moto mas bella del mundo.

Competencia directa

Muchas veces los probadores de
las revistas, cuando nos encontra-
mas con una moto que por precio,
prestaciones y terminacion esta
muy por debajo del resto de sus ri-
vales de la misma cilindrada, trata-
mos de buscar justificaciones en
conceptos tales como «caracter»,
«feeling», wviril», etc..., ¥ relegando
a un segundo término otros como
fiabilidad, terminacion, manteni-
miento, mucho mas tangibles ¥
tanto o mas importantes que los
anteriores para sentirse a gusto so-
bre una moto.

Al fin y al cabo nuestra econoc-
mia se rige por un sistema de ofer-
tas que debe surtir a una serie de
demandantes, y son las mismas
marcas italianas las que han aban-
donado su antigua estrategia pu-
blicitaria basada en la «personali-
dad» de sus motos y han pasado
a la lucha directa de precios con
los japoneses, al menos en nues-
tro pais.

La Cagiva Alazzurra 350 tiene
dos rivales directas, una es la ve-
terana Yamaha XS 400, y la otra es
la también veterana, pero de mas
reciente aparicion, Suzuki GS 400.
Ambas superan a la italiana en ter-
minacion general y mantenimiento
mas barato, pero la operacion se
vuelve a la inversa cuando habla-
mos de prestaciones, frenada, vo-
lumen vy sobre todo estabilidad.

Tanto la Yamaha como la Suzu-
ki se situan en Europa en el sector
de las «economicas», aungue sus
motores tengan doble arbol de le-
vas y carburadores de depresion.
Pero en ninguno de los dos casos
sus flexibles bastidores o su con-
junto discoltambor son capaces de
igualar al magnifico bastidor de es-
tructura «cajén» heredado de las
carreras o la impecable frenada de
los tres Brembo de la Cagiva.

Pero la italiana también tiene
sus contras. El mando desmodro-
mico de la distribucion puede ser
un buen argumento de cara a la se-
guridad mecanica; pero pocos de
sus admiradores hablan de los ca-
ros y excesivamente frecuentes re-
glajes que necesita.

El resto de pequefas cositas que
hacen que la conduccién de la
Alazzurra no sea tan agradable
como la que se puede llevar con
las japonesas se reduce a eso, pe-
quefias cositas; como la dureza del
mando del embrague y el acelera-
dor, las manetas para manos de gi-
gante, los interruptores eléctricos
con poco tacto, el mando del star-
ter escondido entre los hierros del
bastidor o los continuos temblores
de las agujas de los indicadores.

Un carenado de regalo

La Cagiva Alazzura reune los su-
ficientes atractivos como para que

se venda realmente bien al precio
tan ventajoso que se ofrece; pero
parece que el fabricante, querien-
do imitar al tendero que con la
compra de un bote de Colon te ob-
sequia un frasco de colonia bara-
ta; nos regala con una buena moto,
un carenado integral que se en-
cuentra tanto en calidad como en
efectividad, varios escalones por
debajo del nivel del resto de la
moto.

Ademés, por si fuera poco, tapa
completamente la vision del bello
motor.

Esta fabricado en fibra de vidrio
y su ajuste es bastante tosco, con
vibraciones, resonancias y Qque
ademas funciona como camara de
amplificacion del ruido del motor.

Por otra parte, desvia todo el ca-
lor de refrigeracion directamente a
las piernas, lo que puede estar muy
bien en invierno, pero en esta épo-
ca es un verdadero suplicio.

Bien pensado, la verdad es que
nunca esta de mas tener un care-
nado en casa, que se puede mon-
tar en diez minutos y que puede
ser muy atil si un dia nos decidi-
mos a ir de viaje en pleno invierno
o con lluvia.

Para un uso normal, el semicare-
nado superior es mas que suficien-
te para librarnos de la presion del
viento del pecho vy la cabeza, aun-
que si mides mas de 1,70 m. ten-
dras problemas. Esta parte supe-
rior esta infinitamente mejor termi-
nada, con los intermitentes empo-
trados y alojando el faro sin salien-
tes, de una forma muy elegante.
Por cierto, la lampara halégena se
la han dejado en ltalia, montando
una convencional.

En el interior del cupolino se
asientan sobre una placa de alumi-
nio brillante que refleja todos los
rayos del sol, los clasicos relojes
con el taguimetro y el cuentavuel-
tas, que, para tratarse de una moto
italiana, se muestran bastantes
precisos y ofrecen medidas con
minimas desviaciones respecto a
las reales. Como detalle de lujo te-
nemos también un pequeio reloj
analégico de cuarzo, ademas de la
multitud de chivatos que nos infor-
man de todas las constantes de |a
moto, incluso de la entrada en la
reserva de la gasolina cuando que-
dan 5% litros (casi 100 km).

El deposite de gasolina metalico
lleva tapon con llave y dos grifos
sin posicion de reserva. Sobre él,
monta bastante el asiento, sufi-
ciente para que dos personas via-
jen a sus anchas.

Habiamos pasado por alto todo
el conjunto del manillar. Tanto las
manetas como la forma de los pu-
fios, el mando del acelerador y los
interruptores no colaboran mucho
a que la conduccion sea especial-
mente relajada. En los afos que
corren y con las cosas que hay por
ahi, es increible que en tan poco
espacio alguien haya podido mon-
tar tal cimulo de irracionalidades.

Vacaciones

La Cagiva Alazzurra es una moto
mas apta gue la Yamaha 400 y que
la Suzuki 400 para lanzarse a un
viaje de verano en compafia. Por
carenado, por sitio para el equipa-
je y el pasajero, por par motor, por
volumen, por frenada, por cualguier
detalle que se mire, la Cagiva per-
mite afrontar un viaje con plena co-
modidad, pudiéndose mantener un
crucero facil de 135 km/h., con po-
tencia en la reserva suficiente para
adelantar y con la necesaria segu-
ridad para llegar muy lejos.

Los tinicos puntos en contra que
podemos encontrar son las duras
suspensiones Marzocchi, sobre
todo la pareja de amortiguadores
traseros, la direccion algo pesada
{tradicion Ducati) y la posicion del
manillar que hace adoptar una pos-
tura un tanto forzada para las ma-
nos, no para el cuerpo.

Por lo demas, se puede convertir
en tu moto ideal si vas a dedicarte
a conocer Espafa, semana tras se-
mana, sea invierno o verano. Sola-
mente puede llegar a cansar real-
mente si la carretera esta muy con-
gestionada o hay muchas curvas y
baches, en cuyo caso es necesario
utilizar muchas veces el cambio y
el embrague, con el consecuente
agotamiento para las manos.

La estabilidad en linea recta se
puede considerar Gomo perfecta, y
se nota gue el bastidor esta muy
sobredimensionado para la poten-
cia del motor. El problema siempre
acecha a la entrada de una curva,
ya que hay que saber escoger la
trayectoria ideal, porque una vez
dentro, ni un golpe de manillar nos
saca del camino elegido.

Con carga y pasajero no es difi-
cil rozar los hierros con el suelo, y
es una pena. Tanto los Pirelli Man-
drake, con las suspensiones y bas-
tidor pueden dar mucho mas de si;
aunque puede servir como atil avi-
so, ya que hasta gue no roces sa-
bes que estas muy por debajo de
los limites de seguridad. A la Cagi-
va Alazzurra 350 le pasa un fend-
meno paralelo al que manifiestan
algunos coches con mucha chapa
pero pocos caballos. Una vez lan-
zada en carretera alcanza buena
velocidad, y en terreno llano pare-
ce cumplirse a rajatabla aquel
enunciado de Darwin cuando ima-
ginaba la navegacion aérea: «La
fuerza para mover un cuerpo en
una trayectoria horizontal tiene que
ser necesariamente muy pequefia».
Pero cualquier desnivel, un ca-
mion, una curva sin avisar obligan
a reducir una marcha con una gran
pérdida de tiempo hasta que se
vuelve a recuperar la velocidad an-
terior.

Manga larga

En conduccion deportiva siem-
pre se tiene la sensacion, sentado
sobre la Alazzurra, de llevar una ca-
misa con los pufos saliendo unos
centimetros por la bocamanga de
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Motor 2 cilindros en V a 90°, il
i i T @ Autopista: EIV motor Pantah es capaz de girar a
Dl's,"ibucm Geamotramea alto régiﬁ"len-sin cansarse, pero la Eue si ?)uede @ El caballete es dificil de poner y deja a la
g;!"md;;:ax e ggg:';zmm agotarse es la mano derecha por el duro pufio. El rr;)ot; mzy Ievda}n_tad;. Ld@ pr_?la de Cabrea tgmrgo:
ChTgEI T carenado integral ofrece una buena proteccion C dSIU pro IIQIO e diseno, ya que sd_e |a
ot S oG FRGA pero calienta las piernas. Sin darnos cuenta, nos fi- siado larga y la moto queda casi perpendicular
Carbia & T jamos al principio una velocidad y al cabo del tiem- al suelo: El tablero lleva un testigo avisador de
Embrague NuTidisco en baro de [:5) estamos rodando con la aguja en la zona roja. que esta desplegada.
aceite con mando por Carretera: La Alazzurra es una moto muy con- : : :
e CD?)"Z T veniente para aquellos que quieran viajar frecuen- d. El ’,':je%o deuliaves eSti’" cortnplilesto tSOlO de
ubo de acero, temente a un ritmo tranquilo de 130 km/h. y no les os unidades. Una para el contaclo y o ra para
Direceion Angulo 307, avance gusten las trail. En zonas viradas se comporta de el tapon de gasolina, la cerradura del asiento,

120 mm

forma muy noble pero hay que trabajar sobre ella.

que se desmonta completamente y para el an-

tirrobo del casco. La direccion cuenta con blo-
queo lateral.

Horquilla hidréulica Mar-
zocehi, barras 35 mm, re-
corrido 149 mm.

Amortiguadores hidrauli-
cos Marzocehi 5 posicio-

pup BT TaNTon La posicion es cémoda y el motor no vibra.

@ Ciudad: Se desenvuelve correctamente entre
las filas de coches: pero no es su medio ideal. Tie-

Suspension trasera x o i
@ Las herramientas que suministra Cagiva son

nes. Recorrido 110 mm.

Freno delantero

Doble disco Brembe, ©
260 mm Pinza fija.

Freno trasero

Disco Brembo, ©
260 mm. Pinza fija.

Ruedas

Delantera: [lanta WM 3

MT 59 90/90 H 18".
Trasera: llanta WM 4 x
18”. Neurnatico Pirelli
MT 58 110/80 H 18",

% 18", Neumatico Pirelli

ne poco angulo de giro, una primera larga y un em-
brague demasiado duro como para usarla como-
damente a diario. Pero su precio y bajo consumo
pueden hacer olvidar estos temas.

@ Conduccion deportiva: El origen de la GCagiva
Alazzurra es la deportiva Ducati Pantah y de ella
hereda sus miticos motor y bastidor. El primero ha
sido dulcificado; pero muestra un comportamiento
mas nervioso a causa del mas corto desarrollo, y

escasas pero de buena calidad. El juego cons-
ta de un atornillador de dos cabezas, una llave
del eje, una de bujias, una allen, una 13-17 fija
y otra especial para el amortiguador. Todas
ellas van envueltas en una funda bajo el asien-
to situadas en una caja que es el (nico lugar
disponible, ya que el colin es impracticable.

Distancia enire ejes | 1.460 m| ; 3 H i s
— e asienh: et al bastidor se le han puesto unas suspensiones ® Los recambios de Cagiva, al menos en lta
i Tl T mas turisticas. Adn asi la moto desde luego no se lia, tienen fama de ser de lo mas barato. El car-
Anchur T mueve un pelo; aunque es dificil corregir fallos. El tucho del filtro de aire no pasa de las 1.200 pts.,
Longitud 2,090 mm motor sube de vueltas y acelera limpiamente y sin la maneta del embrague 800, el juego de pi-
Peso en seco 182 kg brusquedades. fion/corona 7.000, etc...
o
T (v}
rel fd
D YO
I |
L DTOA V0
e ‘ J—'—‘ L| : Rebuscada
j e et iG
= CAGIVA ALAZZURRA 350 | | colocacion del
Y e s B B Sy mando de
| | starter.
Bl i
la chaqueta. Vas comodo pero
) B | I siempre echas de menos, sin exa-
) e R 2 A gerar nada, unos diez caballos, so-
i6 bre todo a la salida de las curvas.
S| L Aceleracion
2 =il T El bicilindrico Ducati que 400 1477 i
i o B ] | || equipa ia Gagiva Alazzurra o FALa5] La misién del starter es pura-
T ~ | 350 es capaz de alcanzar Velocidad maxima mente anecddtica en esta época
b i1 OOl Pl 7.2 3 :i*:‘é :‘Zgégﬂ;ﬂeforrd{xm%s alas Solo tumbado 163,5 km/h del afio, Iaunque siempre dhay que
b V4l 3 i S e .000 revoluciones, : i insistir algo con el boton de arran-
1214 i i . Solo erguido 156 km/h
b IR _'_7_;7 proporcionando una potencia que, ya que el motor tarda en en-
L i L Tgé'-ma_fdre 2? C\:' 2 la | Lonslnios : ganchar. Las Ducati han padecido
i BBl i ‘ ey ‘Le ?é D:Est?- 2o ?.Q"I"r ala, Ciudad 55 litros un problema congénito con sus ge-
T T 1 que [egisien sus Tivaos C. Deportiva 6,3 neradores y sistemas de carga.
1 —— — AN S japonesas, aunque su meta ; 3
i prineinal de otrecer Ui MOtOR C. medio 5,53 Hoy dia, parece completamente
o L . N Jﬂ elastico y muy utilizabie a Capaciad Dep./Res. 18,1/5,6 solucionado con el montaje de ele-
partir de las 5.000 vueltas. Autonomia media 327 km mentos Bosch y el aumento de la
- potencia del alternador de los 200
W en la Pantah a los 300 W de la
B L e Cagiva y por supuesto a la bateria
el " japonesa (debe ser lo unico en la
= p ;
- & va AlacZ . moto) de 14 Ah de capacidad. Las
Revoluciones Potencia (CV) | Par Motor (Kg. m) Cagiva velocidades se insertan todas con
2,000 = = : Alazzurra sonoros clinks o clonks segun el
= - = Fotencia maxima a |a rueda (segin DIN 70 020) 20,0 CV. caso y el punto muerto es de difi-
- il ‘ Potencia maxima al embrague : e | cll localizacion, y muchas veces,
4000 10,0 177 Regimen de potencia maxima 10,000 rp.m. estando insertado, no se refleja en
5,000 116 167 Par motor méaximo a [a rueda 215 kgm _ el cuadro, cOMO ya nos paso tam-
6,000 165 197 Par motor maximo al embrague 2,63 kgm bién con la Paso.
7.000 203 208 Régimen de par molor maximo A _ 922 el El tacto del pufio del acelerador
; il Velocidad Iinea!__ del_pisk’:a:n al régimen de po{em:la maxima 17,0 mis es duro y el recorrido es excesiva-
_ 8000 229 205 Pérdidas de transmision entre rueda y embrague al régimen mente largo para una 350. Le pasa
ia maxi 28,1% : .
— = T 576 raloV algo parecido a lo de la Honda NS
10,000 29,0 208 G L1 p.f. - = du —— '“éa 2-__3.\;,” 125 R, con su pufio de superbike
11.000 26,7 17 otencia espogiics (uedd : montado en una ardiente ciento-
= . i = Temperatura ambiente 28,5 °C et It
i . . ik P B, : ) =
el = = il sl SRR El tacto del motor mejoraria mu-

moTocicuismo 11




Cagiva Alazurra 350

cho, sobre todo en conduccion de-
portiva aunque la economia de
consumo también se resentiria.

Una vez en marcha, los primeros
pasos de la Cagiva son un poco
atormentados. La geometria de la
direccion no ayuda excesivamente
a mantener el equilibrio a baja ve-
locidad, asi como tampoco ayudan
mucho en ciudad el reducido angu-
lo de giro y la primera que es de-
masiado larga. Si a todo estoc su-
mamos la dureza de los mandos y
la dificultad de encontrar el punto
muerto, podemos afirmar que el
asfalto callejero no es el «habitat»
ideal de la Alazzurra.

Las cosas empiezan a cambiar
cuando enfilamos ya una carrete-
ra. El metor empieza a despertarse
y encontramos el mejor régimen en
torno a las 7.000 r.p.m., donde dis-
ponemos siempre de un peguefio
pero suficiente tiron, que nos lleva
en marchas intermedias hasta bien
entrada la zona roja; aunque no es
necesario sobrepasar las 10.000 re-
voluciones por minuto.

Se agradece muchisimo en
carreteras de montana el acorta-
miento general de desarrollos res-
pecto a la Pantah, sobre todo de la
quinta que estaba muy desmultipli-
cada. AUn lo sigue estando-y en
esta 350 se nota mas que en la po-
tente 650, que ya conocemos en
Espafia.

40

RAPNT AL AST TOSE A

Un piloto de apetencias deporti-
vas echara de menos la posibilidad
de bajar un poco mas el manillar y
cerrarle las puntas. En cambio otro
mas tranquilo echa de menos una
posicion un poco mas erguida. La
solucion estd en un manillar regu-
lable, posibilidad que ofrecen algu-
nos fabricantes de accesorios ita-
lianos.

La posicion de las estriberas ple-
gables es la justa para una moto
polivalente, aunque en la Pantah
no llegaba a molestar como lo
hace en la Alazzurra la tapa del em-
brague. El pasajero viaja muy co-
modamente sentado en una posi-
cion muy parecida a como lo hicie-
ra en una BMW, pero con las ma-
nos constantemente buscando una
posicion en las bonitas y amplias,
pero inutiles asas traseras.

El tacto de los frenos y las sus-
pensiones convence desde el pri-
mer instante y viene al pelo al ca-
racter rigido del bastidor. Quiza
existe un poco de desconexion en-
tre la mas suave heorquilla y los se-
cos Marzocchi, pero siempre es
mejor asi, sobre todo si se preten-
de cargar la moto con maletas y
bultos en un transportin.

La seguridad activa de la Alaz-
zurra es excepcional y esta encar-
gada a un conjunto soberbio de
tres discos Brembo a los que no se
puede efectuar ningun reproche,

salvo, y Brembo no tiene la culpa,
de la enorme distancia existente
entre el pufio y la maneta.

El nivel de vibraciones es bastan-
te reducido, practicamente ni se
notan, aunque siempre tu subcons-
ciente te dice que llevas un bicilin-
drico. En todo caso nunca es un
molesto hormigueo ni una convul-
siva trepidacion.

El motor Pantah es muy silencio-
S0 gracias a las correas dentadas
y los engranajes helicoidales, por
lo que son los ruidos de admision
los que se manifiestan de una for-
ma mas ostensible, a pesar de en-
contrarse la entrada del filtro deba-
jo del asiento. Los tubos de esca-
pe, idénticos a los de su hermana
mayor, no parecen ahogar la res-
puesta de motor y ofrecen todo el
encanto del bicilindrico sin cam-
biar una nota pero con un reduci-
do volumen.

Ya hemos comentado que el ca-
renado amplifica y estanca los rui-
dos del motor. Circulando sin &l no
notaremos a nuestro alrededor
mas que el susurro del viento pa-
sando por encima de nuestra ca-
beza.

Buen momento

La llegada de la Cagiva Alazzurra
350 ha cogido un buen momento

para la marca en nuestro pais, en
el cual tiene un gran nombre gra-
cias a la temporada que hizo Garri-
ga el pasado afio. También ha
coincidido con la aparicion de la
Paso de Ducati y con el verano...,
la época ideal para viajar.

Actualmente son las trail las mo-
tos que mas viajan junto con las
BMW, quedando las modernas su-
perbikes reducidas a un ambiio
mas estrecho. Las opciones que se
le ofrecen entonces al amante de
las motos de carretera con pocas
posibilidades econdmicas se I=
cierran por tanto a la pareja d=
cuatrocientos japonesas, a la Guz-
zi Monza o V-50, y a esta Cagiva
Alazzurra 350, que con menos cilin-
drada que las demas, es la mas
adecuada para viajar, restandoseiz
cualidades en el uso diario por iz
ciudad.

Los Gnicos puntos que a nuesiro
entender merecen una critica des-
de cualquier posicion son, en ge
neral, los mandos del manillar, Iz
calidad de la pintura que pierde su
brillo en contacto con la gasolina,
la manejabilidad y dureza de la di-
reccion para una 350, y poco mas:
detalles todos ellos que se te van
rapido de la cabeza una vez te en-
teras del precio. B

Carlos FECED
Fotos: Emilio Jﬂﬂa&‘



