Hace ya bastante tiempo que oimos hablar de esta moto, algunos meses que
vimos sus primeros prototipos y escasas semanas que tuvimos oportunidad de
fotografiar y dar un avance de la misma en estas paginas.

La prueba se ha hecho esperar. Determinados detalles tenian que llegar al
almacén de primeros equipos para poder montar la serie y. una vez servidos estos
pedidos de los proveedores, hemos sido avisados por la fabrica de Mollet para
hacer el ensayo inicial de una moto que nos ha sorprendido gratamente y que
debe introducirse en el mercado joven como un reguero de pdlvora por determi-
nados valores realmente interesantes, como puede ser el equipo de suspensién-
amortiguacién, el agresivo aspecto de moto-competicién, el colorido, el acabado

y, en especial, las cualidades del motor, estudiado para el todo terreno.

ARTISTA DE CINE

¢ Qué tiene que ver el cine
con esta moto?, se pregun-
tara mas de uno. Facil, muy
tacil. La Derbi 74 TT es una de
las protagonistas de la recién
estrenada pelicula «Nunca en
horas de clase», pelicula emi-

nentemente juvenil, con des-
tape incorporado, vocabulario
de maxima actualidad y el
tema del momento: sexo-
dinero-«porritos~-problematica
juvenil y jmotos!

No trataremos de explicar

la pelicula, ni mucho menos,
pero si aclararemos que las
tres coprotagonistas se des-
plazan a diario con sendas
Derbi Variant, y el «gallito»
que ronda a la ricachona del
grupo se permite hacer una
«ligada» gracias a la impo-
nente Derbi 74 TT, que les
lleva al monte...



Dos asas soldadas al
chasis se encargan de
proteger al motor en las
partes que sobresalen del
chasis de doble cuna,

Il conjunto faro-
portandmeros es un tanto
sorprendente. Aunque la
cuestion estética puede
considerarse como algo
muy personal, esta parte
de la moto parece no enca-
jar demasiado con el resto
de la maquina que tiene un
alre muy «de competiclénn.

¢ DE DONDE PROVIENE LA 74 TT?

A pesar de las apariencias, esta
moto es una directa derivacién de las
campanas deportivas efectuadas por
la marca en la clase 75 cross, que por
cierto ha vencido en sus tres primeras
ediciones. O sea, esta todo terreno es
una cross 75 con una serie de modifi-
caciones enfocadas hacia el todo te-

rreno, pero partiendo de la sélida y
eficaz base del chasis, motor y amor-
tiguacién de la cross competicién
cliente, que, en definitiva, es igual a la
que usan los pilotos oficiales de la
marca.

Las principales diferencias entre es-

tas dos motos se limitan a la horquilla
delantera (oleoneumatica Betor),
asiento, sistema de alumbrado, y un
cilindro totalmente nuevo, que nos ha
gustade mucho valorando las posibili-
dades de la moto desde el punto de
vista comercial, 'ya que, para utilizarla
en alguna futura Copa RFME de todo
terreno junior, deberia dar un poco

més de rendimiento, como ya desglo-
saremos a lo largo de la prueba.

Cuestion precio, nada que objetar,
ya que, con sus 89.500 pesetas de
venta al publico, sin matricula ni im-
puestos, pero con precio fijo en toda
Espafa, encaja en las tendencias ge-
nerales dentro de su cilindrada y es-
pecialidad.

T P e R T e
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Este es quizé el punto més flaco de la moto;
un punto flaco en cuanto a funcionamiento, no
=n longevidad ni posibilidad de rotura, parque
es el mismo sistema de las cross, de eficacia
demostradisima. Nosotros nos referimos a una
excesiva dureza del sistema, que obliga d rea-
lizar demasiada fuerza sobre la palanca y que,
en tramos dificiles y trialeros, repercute en la
conduccién. Seglin nos han detallado en la fa-
brica, sélo es un problema de ablandamiento
de un muelle que fija el posicionado del selec-
tor para evitar que las relaciones puedan sal-
tar. La solucidn parece ser muy facil, ya que
con cortar una espira de este muelle se sol-
venta el problema.

El selector es preciso y rapido cuando se
efectiian las operaciones de cambio con ener-
gia y decisién, pues de lo contrario es facil
quedarse en un punto muerto intermedio a dos
relaciones.

El embrague es algo corto de carrera, lo que
precisa atencién para el arranque; de todas
formas, esto es algo que se puede regular se-
gun los gustos. Nosotros hemos encontrado
algo duro el accionamiento de la palanca para
tratarse de una 74, aunque no sea nada exage-
rado ni llegue a molestar la mano.

Una idea del buen funcionamiento de todo el
sistema de cambio es la particularidad de ad-
mitir cualquier multiplicacién de relacién sin
cortar gases ni un milimetro y solo embragar a
fondo. Cambiando de esta forma se consigue
un mejor aprovechamiento de la potencia y
mantener el motor dentro de la mejor zona de
utilizacion de la curva de caballaje.

o mAOTACICLISMO

Con un carburador Bing de 26 mm., dotado de es-
trangulador de aire, no hay problemas de arranque,
aunque no sea todo lo sencillo y eficaz que esperé-
namos encontrar. La palanca, situada a la derecha,
obliga 2 |z puesta en marcha desde el puesto de con-
duccion, lo gue calzado con zapatos normales y en

=pecial con suela de cuero, produce resbalones y el

doloroso impacto con el tobillo, con arafiazo pro-
undo. etc. Por otra parte, la tija transversal de este
xick es del vetusto sistema pasante, al igual que en
las vieias Bultaco. No tenemos absolutamente nada
en contra de este sistema, perc en este caso resulta
que, al ejercer la fuerza desde el puesto de conduc-
cién, el pasante siempre tiende a hundirse, con lo
gue se raya la tapa lateral derecha, dejando un surco
en forma de arco que molesta enormemente al pro-
pietario. 1

Otro problema, y este es mas grave, afecta a la
desmultiplicacidn del pifionaje del arranque, que re-
sulta demasiado largo: con toda una patada no se
consigue mas que un par de vueltas de motor, lo que
no produce ni el movimiento ni la chispa necesaria
cuando el motor esté frio, por lo que nos obliga a
estar «dandole cuerda-» hasta que arrangue. E! pro-
blema no es para rasgarse las vestiduras, gracias al
estrangulador de aire y al eficaz encendido y carbu-
racién, pero no deja de suponer un inconveniente
cuando enfoquemos la moto con vistas a una compe-
ticién de TT, va que se penaliza el fallo en el arranque
por sus propios medios... una cosa a revisar urgen-
temente.

L m
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El escape montado en la 74
TT es exactamente el mismo
de las cross, con el adita-
miento de un eficaz silen-
cioso que, ademads, nos re-
cuerda a las preciosas motos
de «regolarita» italianas equi-
padas con la marmita Sito.
Sea como sea, el ruido en
montana de la TT Derbi entra
dentro de las medidas acep-
tables, aunque en ciudad sea
algo estridente, estridencia
que viene producida sola-
mente por el tono del ruido
que deja escapar este acer-
tado silencioso.

Por otra parte de la admi-
sién no hay el mas minimo
problema, gracias a una vo-
luminosa caja de filtro que
encierra un enorme cartucho
de espuma sintética, cerrada
con un elastico muy accesible
y de facil manejo.

Resumamos que la admi-
sion es realmente eficaz y

acertada en todos los senti-
dos de sonimetria y eficacia
para el problema del filtraje

de aire.
Las vibraciones han sido
objeto de especial atencién

Aqui también se repiten los
componentes de la cross y, en
consecuencia, se supone que el
comportamiento ha de ser sufi-
ciente para un motor con me-
nos potencia. En realidad asi
es, porque la capacidad de fre-
nada que proporcionan estos
dos tambores de buje cénico es
muy superior incluso a las ne-
cesidades de la cross. Pero en
el trasero encontramos el in-
conveniente de una clara ten-
dencia a clavarse, o sea, le falta
progresividad y tacto, en espe-

cial sobre terrenos disgregados
o himedos.

El delantero es perfecto, tiene
todas las cualidades: potencia,
progresividad, tacto, suavi-
dad..., etc. El conjunto lo po-
demos calificar de muy ade-
cuado, siempre y cuando valo-
remos la utilizacién de la moto
de forma diversificada, o sea,
en ciudad-carretéra-montana.
Si so6lo es para montafa ha de
revisarse este defectillo que
bloquea la rueda motriz.

en el proceso de puesta a
punto de este motor, por lo
que, a pesar de ser un pe-
quefio monocilindrico de 74
¢.c., no deja escapar vibra-
ciones alarmantes ni moles-

FICHA TECNICA

CHASIS:

Tipo: Simple cuna. Suspensién
delantera: Oleo-neumatica. Reco-
rrido: 170 mm. Suspensidn tra-
sera: Basculante. Recorrido: 820
mm. Freno delantero: Tambor, 105
mm. Freno trasero: Tambor, 130
mm. Neumatico delantero: 2,50 x
21 cross. Neumatico trasero: 3,50
x 18 cross. Longitud maxima:
2.000 mm. Distancia entre ejes:
1.350 mm. Capacidad del depé6-

tas; tan so6lo las minimas in-
dispensables que debe emitir
un motor de esta capacidad,
producido en serie y con el
consecuente equilibrado
standarizado.

sito: Seis litros. Peso en vacio: 84
kilos.

MOTOR:

Ciclo: Dos tiempos. Numero de
cilindros: Uno. Diametro y carrera:
46,85 x 43. Cilindrada: 47,125 c.c.
Relacién de compresién: 10,5:1.
Diametro carburador: 26 mm. Caja
de cambios: Seis velocidades. En-
cendido: Electrénico.
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Precio |Entrega | A 12
contado | inicial | meses

| BULTACO
| chispa56 . ... 45711 | 10.711 | 3.500
Stregker-125 . 90.297 | 23.640 | 6.900
Mercgnio 175 97.775 | 24.874 | 1.600
Meiralia 250 ... .| 141.752 | 35.051 | 10.900
Smersz T-74......| 82.990 [ 21.156 | 6.400
Sherpa T-250. |101.180 | 25.279 | 7.900
Sxerpz T-350.
Npma 250 ......- }
| Mipis3 350 .......|132.344 | 33.443 | 10.200
| Frosterz-74 ...... | 99.502 | 24.758 | 7.700 | ¥
Froaters-250 . 145.866 | 36.967 | 11.200 | B.0B9 | 6.533°

Frontera-370 ... | 151,160 | 38.669 | 11.600 | 8378 | 6.767°
Parsang 250 MK 11 | 112.891 | 28.891 | 8400 | 6.067 | 4.900
Percang 250 MK 12 | 120.000 | 33.000 | 9.600 | 6.933 | 5.600

MONTESA
Cota2SA........| 43213 § 8213 | 3500 | - -
{Cota2SC.. 1 45158 | 10.158 | 3.500 § — =
Cota-d9 ... 50.836 | 12.836 | 3.800 | — -
Crosa 75 .. 106.925 | 27.001 | 8.200 | 5.922 | 4.783°
Cota 74 .. §7.660 | 22.826 | 6.700 | 4.833 | 3.808
| Cota 123 . 96.150 | 24.493 | 7.400 | 5.384 | 4.317
| Cota 247 . 116.910 | 30.009 | 9.000 | b5.500 | 5.250
| Cota M8 . 9.200 | 6.644 | 5.367°
Cota3487.. 7.006 | 5.658°
| Cota 348 (79) 7.204 | 5.402°
€aduro 75 .. 5.633 | 4.550°
| Endoro 125 .. 5633 | 4.550°
| Enfuro 250 H 6 . 7.367 | 5.950°
| Enduro 360 H 6. 8.305 | 6.708°
Capra 125 .. ] ] . 4.983 | 4.025
| Capra250 .......|112.640 | 26.640 | 8.400 | 6.067 | 4.900
0SSA
| Trizl250 ........| 116510 | 29.609 | 9.000 | 6.500 | 5.250°
{ Trial 350 ... 124.820 | 31.919 | 09.600 | 6.933 | 5.600°
| Explorer 350 ...... 109.450 | 27.549 | 8.500 | 6.139 | 4.958°

S Pioneer 250 ....[121.270 | 30.368 | 9.400 6.789 | 5.483"
| . pioneer 350 ... .|125.860 | 31,950 | 9.700 | 7.006 5.658°

| Desert250.. 111.095 | 28.094 | 8.700 | 6.283 | 5.075
Copa 250... 1144370 | 36.469 | 11,700 | 8.016 | 6.475
| Yankee 500 ....... 293700 | 74.208 | 22.300 | 16.106 | 13.008°
| DUCATI
350-Forza . 196,400 | 49.499 | 15.000 | 10.833 | 8.750°
350-Venta 204.400 | 51.499 |15.560 | 11.184 | 8.042°
500-Twin . 275.300 | 69.309 |20.900 | 15.094 | 12.192°
500-Desmo . 324.700 | 82.200 |24.500 | 17.767 | 14.350°
900-Darmah . 532,500 [134.009 |40.200 | 29.033 | 23.450°
Sstrada 250 . 178.600 | 44.698 | 13.700 6,894 | 7.992°
SANGLAS
12.567 | 10.150°
13.072 | 10.559"
14.083 | 11.375"
3.530 | 2.858°
3.828 | 3.002°
3.756 | 3.093"
4.189 | 3.383°
4550 | 3.675°
Vespino GL .......| 40.808 | 9.808 | 3.900 | -
PUCH
Cobra-75

Minicross S
Minjcross E

Borrasca i . 53.400 | 13.400 | 4.000

%-30 39.900 | 9.900 | 3.000

Xx20 .. 41.300 | 10.300 | 3.100

DERBI

variant «§L» ......| 45.950 | 10.950 | 3.500 = =
2002 ............|176.930 | 45.029 |13.500 9.750 | 7.875°
BENELLI

2502 ............|197.948 | 50.047 |15.100 | 10.906 | B.508°
500-4 . 354.170 | B9.679 |26.800 | 19.356 |15.633°
750-6 ............|456.236 [114.745 |34.500 | 24.917 | 20.1257
LAVERDA

.|a02.076 [101.585 |30.400 | 21.956 |17.733°
...|523.8a0 [132.349 |39.500 | 28.528 | 23.042°
.|579.832 [146.341 |43.700 | 31.561 | 25.482°

MALANCA
Bibl .............| 52.000 |13.000 | 3.900 ES =
RIEJU

9.750 | 3.000

12.500 | 3.700

20.956 | 6.400 | 4.622 | 3733

Como ya hemos apuntado anteriormente, este mo-
tor es el mismo de la versidn cross, pero con un ci-
lindro totalmente nuevo, especiaimente estudiado y
disefado para el todo terreno, o sea, para la utiliza-
ci6n en montafia; en todo tipo de caminos, senderos,
regueros, etc., y que ademas sea perfectamente utili-
zable en ciudad y carretera sin necesidad de hacer
modificaciones.

En Derbi han conseguido un buen motor para TT,
adecuado, ademads, para la inmensa mayoria de mo-
toristas, por poco experimentados que estén en las
«faenas» montaferas.

Este motor tiene una potencia a medio régimen ex-
celente que es su mejor cualidad, pues para montafa
resulta realmente cémodo y facil de llevar y conducir,
ya que en la zona intermedia de la curva es donde
siempre se mantiene el régimen y permite cualguier
efror y maniobra, pero, por otro lado, se manifiesta
una sensible falta de potencia a bajo régimen que ha
sido paliada con un desarrollo muy corto, lo gue re-
percute en su utilizacién por carretera y ciudad.
Derbi, consciente de esta peculiaridad, suministra
cada moto con un pifién de salida de cambio con un
diente méas que el de serie, con el fin de que cada
cliente pueda adaptar el desarrollo a lo que seréd su
utilizacion principal: ciudad o montana. Es una so-
lucién, pero no la ideal, porque la curva de potencia

es corta, perezosa para subir de régimen. Dicho de
otra forma, el motor TT no se alarga, no se estira
como un motor de crass o como los motores de
competicidn que carecen de bajos pero que, a partir
del segundo tercio de la curva de potencia, se dispa-
ran y suministran un empuje considerable. Es un mo-
tor con unos medios realmente eficaces e idoneos
para montafia, la prueba de ello esta en la salida que
efectué para el ensayo en una matinal de todo te-
rreno, pasando por caminos, senderos y torrenteras
plagadas de piedras grandes sin tener el mas minimo
problema para sortearlas, o sea, trialeando sin titu-
beos ni problemas. En ningin punto del largo reco-
rrido, desconocido para mi, me quedé enfiscado ni
acusé problemas en las subidas empinadas de una
torrentera llena de pedruscos, rocas, cortados, rai-
ces, etc., que a priori crel imposibles de pasar sin
empujar.

En definitiva, este motor estd muy logrado para
montafia y para poder seguir los Trofeos Junior de
TT, o sea, como grupo propulsor de una moto com-
peticién cliente para su modalidad deportiva especi-
fica. Para el uso diversificado que le pueden dar la
mayoria de jovenes que la adquieran para ciudad,
algo de carretera y algo de montafia, es también &
una moto adecuada siempre y cuando se cambie el
pifién de salida ya suministrado por la fabrica en la
bolsa de herramientas.

ESTABILIDAD
Y AMORTIGUACION

(") En los plazos. incluida seguro R. C. por un ano.

FINANCIACION 3-6-12-18-24 MESES
SE ADMITEN USADAS
A CAMBIO DE NUEVAS
USADAS-COMPRA-VENTA-CAMBIOS

ALQUILAMOS MOTOS

o SANGLAS 500 S

o OSSA COPA 250

o BULTACO ALPINA 250
Madrid-8

CONDE DUQUE, 13

Tel. 242 06 57

La estabilidad es realmente sensacional,
sin ninguna traba ni problema en lo que
concierne al comportamiento del chasis y
amortiguadores.




El tensor de cadena es de tipo rodillo giratorio.

La prueba que realizamos en carretera
nos dio un resultado realmente satisfacto-
rio, llegando incluso a pensar, mientras
descendiamos un puerto de montafa, que
aprovechar toda esta moto con otras sus-
pensiones mas cortas (ruteras) y una nueva
carroceria podria suponer una excelente
moto de turismo, al estilo Crono o Streaker,
que tendrfa una gran acogida en el mer-
cado y de forma especial en el sector juve-
nil con marcada tendencia al asfalto... que
también los hay.

Trialeando se comporta de forma agil y
noble, aunque la suspensién delantera sea
algo dura para los tramos con muchos obs-
tdculos. De todas formas, la ventaja que
ofrece la horquilla oleoneumatica de variar
la tara de la amortiguacién es realmente
practica, porgque, en un momento determi-
nado, desinchamos ligeramente la horqui-
lla y conseguimos la dureza ideal para tria-
lear sobre piedras, rocas y raices.

En caminos de curvas rapidas ninguna
objecién, a pesar de haber exprimido al
méximo las prestaciones del motor,

La amortiguacion trasera, de recorrido
largo, también es perfecta en todos los as-
pectos, habiéndose conseguido una puesta
a punto ideal con los amortiguadores de
gas Betor y los muelles especialmente cal-
culados para las necesidades de esta moto.-

\

Otra de las virtudes es la posicién de conduccidn, claro que, partiendo de la

cross era dificil equivocarse, ya que, en la prueba que efectuamos de aquella
version, elogiamos este punto por tener una cuidada distribucién de los puntos
vitales: manillar, estribos, asiento, sin olvidar el depdsito, de formas suaves y bien
estudiadas, para que el piloto no esté molesto en las frenadas.

El asiento biplaza también esta acertadisimo, al tener una forma muy estilizada

en la parte delantera, dando movilidad al piloto, mientras en la segunda mitad se
amplia y da capacidad para un pasajero, sin que ello resulte en absoluto molesto
para la conduccidn en todo terreno.

Los estribos también tienen su punto de anclaje adecuado y la altura ideal,

aunque. la palanca de freno quede bastante mas alta que su correspondiente
estribo.

El confort no puede ofrecer mas garantias con una moto que tiene una buena

Muy mai

Regular

Muy bien
Excelente

posicién de conduccién y, por si fuera poco, el mullido del asiento y la suavidad
de los amortiguadores colaboran para que el piloto no tenga descensos de rendi-
miento. En mi caso concreto, que todavia sufro las consecuencias de mi lesién
vertebral de la pasada primavera, puedo asegurar que, tras dos horas y media de
constante pilotaje, no sentf la mas minima repercusién... es una garantia, jno?

C.D.

Muy bien

Muy mal
Mai
Regular
Bien
Excelente

MOTOR

Potencia
Bajos

Medios

Altos

Aceleracién

Suavidad:

Bajos

Medios
Vibraciones:
Manillar

Estribos

General

Arranque:
Comodidad

Suavidad

Eficacia

Embrague:

Suavidad

Localizacién P. M.
Cambio:
Suavidad

Precision

Escalonamiento
Comportamiento a régimen fijo:
Al 50 %

Al 75 %

Al 100 %

Ruidos:

Escape
Admisién

Pistén

Transmisién 1.

Accesibilidad al:
Filtro de aire

Bujias

Carburadores
Cables:

Embrague
Gas

BASTIDOR
Chasis:

Estabilidad

Manejabilidad
Suspensiones:
Delanteros:
Suavidad

Eficacia

Traseros:

Suavidad

Eficacia
FRENOS

Delantero:
Potencia

Suavidad

Progresividad

Trasero:
Potencia

Suavidad

Progresividad

Neumaticos:

Adherencia, delantero
Adherencia, trasero

Posicién de:
Maniliar

Estribos

Asiento

Pedal cambio

Pedal freno

Asiento:
Altura

Archura

Mullido

Confort del:
Piloto

Pasajero

Equipo eléctrico:
lluminacién

Claxon

Mandos eléctricos:
Interruptor luz

Conmutador

Claxon

Acabados:
Pintura

Soldaduras

Disefio general

Varios:
Caballete

Capacidad depésito

Colocacion escape
Velocimetro

Ct.* km. parcial
Palancas de:
Freno delantero

Embrague

Puiios

Pitoto

Filtro aire
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