ve, un completo cumparatwo antra las\
que se fabrican en Espana. :
Creo, que en l:mrtn modo se ha batldo

esperar lo suyo antes de estar
__lo tanto el recibimiento debia de ser “caluroso”

: _ / . odilios, v finalmente algunas consideraciones téc-  do v Ia convic
rupo 1I: Las motos paradas. ' nicas. en el centro de Ia dia
De este modo distinguimos los datos dinamicos Asi pues, aqui gqueda nuestra obra. Vosc
de los estaticos. )







VALORAR
ESTE
ENSAYO?

Como dijimos en la ocasién de las
250 Turismos, no seria justo, ni tan
siquiera representativo pretendar una
conclusion final sumando la puntua-
cign que hemos establecido.

Nuestra puntuacién se gufa en
ocasiones por las inamovibles cifras,

¥y en otras, por un-criterio patrén sur-

gido de un previo comentario entre el
equipo que ha realizado este trabajo.

Vosotros debéis de juzgar, a través
de la cantidad de datos que hemos
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obtenido, Io gue realmente os intere-

sa, o no, de cada moto.

 Bajo ese aspecto, podéis llegar a
conclusiones walidas y definitivas,
pero exclusivamente particulares.

En una palabra: Solo Moto a tra-

vés de este ensayo ha reunido la ba-
raja. _
Vosotros la jugais.

La complejidad de este ensayo
hacia necesario un movimiento hu-
mano de cierta envergadura.

_En este capitulo del ensayo, pre-
tendemos dejar patente nuestro
agradecimiento a entidades y perso-
nas, que se han volcado en el desa-




rrollo del mismo.

En primer lugar, a las tres fabricas
que han cedido sus motos para el
“enfrentamiento”.

Sin la colaboracion de Sanglas,
Ducati y Ossa no hubiera sido posible
efectuarlo.

Como veréis mas adelante, por pri-
mera vez en ensayos publicados en
este pais, con motos espafiolas, Solo
Moto ha llevado a las “encuestadas”
a un banco de potencia a rueda (rodi-
llos).

Derbi, marca que no produce nin-
gun modelo de similares caracteristi-
cas a las de esta prueba y por lo tan-
to, establece una total neutralidad,
nos cedi® su banco de pruebas
“Schenck” de rodillos.

Francisco Tombas y Juan Ruiz
manejaron el banco ante la presencia
de Antonio Cobas, nuestro técnico,
que interpretd las lecturas del banco
en el papel. Omega, a través de su
concesionario general para Espafia,
Ometisa, supervisé con sus aparatos
electrénicos de cronometraje, los
tiempos obtenidos en este trabajo:
Los Sres. Guerrero y Paco Martinez,
trabajaron todo un dia para nosotros.

Motoplat, con Hugo Pl4 al frente
de su equipo técnico, verificé con sus
aparatos de medida electrénicos, el
equipo eléctrico de las encuestadas.

La organizacién del circuito de Ca-
lafat (en Tarragona) dio todo tipo de
facilidades cediendo el circuito a lo
largo del sabado para nuestras prue-
bas.

Agradecimiento también, a la Es-
cuela de Técnica Superior de Ingenie-
ros Industriales de Barcelona, que a
través de su laboratorio de elastici-
dad y resistencia de materiales, tomo
“el pulso” a las vibraciones de las
motos.

Estas lecturas se efectuaron esta-
ticamente por medio de un sofistica
disimo equipo electrénico.

A la policia urbana y municipal de
Barcelona, por las facilidades dadas
en las tomas de fonometria y densi-
dad de humos.

Un equipo de especialistas de
dicho cuerpo estuvo tomando los
datos que publicamos, a lo largo de
una mafiana.

La casa, "Autorepuestos” de Bar
celona, distribuidora de los productos
alemanes "MOTOMETER" y a través
de su gerente el Sr. Hans, cedid un
complejo  equipo "MOTQMETER"
para la medicién de la desaceleracién
en la frenada. El aparato, que se ins-
tald convenientemente en la parte
posterior de las motos del ensayo,
fue verificado e interpretado por el
propio Sr. Hans v el equipo técnico
de la firma NECTO, formado por el In-
geniero José Luis Cortijos y el técnico
Arturo,

NECTO, certifica en este ensayo el
comportamiento de las tres motos.
Estas han sido las firmas v los hom-
bres, que tan inestimable ayuda nos
han brindado.

No podemos olvidar, a las perso-
nas gue dedicaron su tiempo a este
trabajo. Ricardo Pinet, conocido de
todos, nos acompafo en el circuito
de Calafat colaborando con los técni-

cos de Omega, cediendo varios cro-
németros para las tomas de error de
los relojes de las motos.

J. M.? Busquets, el laureado piloto
tantas veces campedn de Espafia y
en cierto modo, el alma del motoci-
clismo tarraconense se presté incon-
dicionalmente en nuestras pruebas
de circuito; igualmente, los dos her-
manos Gali, Joaquin y Ramon.

Asimismo, hacemos notar que en
nuestras pruebas en el circuito de Ca-
lafat, tanto Ricardo Fargas por Duca-
ti, como Kim Cuxart por Ossa, asistie-
ron como interesados espectadores a
“nuestras evoluciones’.

Para daros una idea de la gente
que “arrastrd’”’ este ensayo, os diré
que en la comida (pasadas las 5 de la
tarde del sdbado) se sentaron en la
mesa 20 personas. El equipo de Solo
Moto que ha trabajado permanente
mente a lo largo de 10 dias, ha sido
superior a las 10 personas.

LISTA DE
COLABORADORES

NECTO / AUTOREPUESTO
(MOTOMETER)

MOTOPLAT / OMETISA (OMEGA)
DERBI / ESCUELA SUPERIOR DE
INGENIEROS TECNICOS DE

BARCELONA

CALAFAT / POLICIA MUNICIPAL

DE BARCELONA

.

Sr. Dn. Jalme Alguersuari
Plaza Castilla, 3
BARCELONA -1

Muy Sr. nuestro:

Vd, expresa en su atta.

OMEGA,

respectivamente.

&

OMETISA ==

Director de la revista SOLO-MOTO

For la presente ¥ teniendo en cuenta las puntualizaciones que
de fecha hoy,
efectuados con la colaboracidn de nuestro cronometraje,

CERTIFICAMOS: gue el eguipo de OMETI,S,A.
cisco Martinez ¥ el gque suscribe, dotade con un aparato OTR-2-
OMEGA TIME-RECORDER a 1/100 de seg. y dos células foto-eldctricas
han obtenide les exactos datos gque la revista SOLO-MOTO
publica en su nidmersc 68, en los ensayos efectuados en las prucbas
de 400 metros salida parada, ¥ a la de dos kilémetros lanzados,

Esperando haberle complacido le saluda muy atentamente,

. M OMETISA
www.motosclasicas80.co f

Info@motosciasicas80.com 3
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respecto a los ensayos

compueste poer Dn. Fran-

Re:
Jate fia? Capartomente
do Croacmeltrojes
WENTA COMTAO0RES TERDALEE

Adolfe Guerrera
Casatellarnan

NUESTRA OPINION

Cuando se hace el ensa-
yo de una moto, el probador
debe de reservar la opinion
particular y enjuiciar su
comportamiento bajo un
patréon deductivo mucho
mas amplio y general,

Partamos de la base, que
no existe radicalmente una
moto mejor que otra; en
todo caso, usuarios con dis-
tintos gustos y necesidades.

A tal efecto, el criterio a
emplear cuando se escribe
sobre un determinado mo-

delo de motocicleta tiene
que ajustarse de la mejor
forma posible a una neutra-
lidad que excluya por si
misma cualquier tipo de
convencionalismo e ideas
preconcebidas a nivel parti-
cular.

Esta forma de expresar-
se, atarie (nicamente a los
ensayos individuales.

Ensayos, por regla gene-
ral (no nos duelen prendas
reconocerlo) poco profun-
dos a tenor del escasisimo

tiempo con que contamos
para efectuarlos. Una revis-
ta semanal paga el tributo
de la rapidez a base de
estas limitaciones.

Pero en esta ocasion,
como ya hemos dicho an-
tes, el trabajo es muy espe-
cial. Un ensayo comparati-
vo, en que las deducciones
personales quedan al mar-
gen y hablan los nameros
claros, concretos y conci-
S0s.

Por esa misma razon, y
dentro del amplio margen
del tiempo que hemos teni-
do para componerlo, creo,
que por primera vez va a ser
valida la opiniéon personal y
exclusiva de cada uno de
los probadores.

Al margen de los resulta-
dos técnicos, ya inamovi-
bles y convenientemente
avalados por el prestigio de
quienes los han realizado,
consideramos de gran inte-
rés enfrentar en algun
modo, las opiniones de los
tres hombres que han con -
ducido las motos; Enrique
De Juan, Dennis Noyes y
Jaime Alguersuari.

A ninguno de nuestros
lectores les pasaré por alto
estos apellidos. Tres proba-
dores, que alnan en una
misma persona la cualidad
de pilotos de reconocida

Solveritia a la de profesio-

nales de la informacion téc-
nica.

Por lo tanto, sirva como
un dato maés, la opinion de
los citados.




da como la mas indicativa.

laS'm

COMO SE REALIZARON
LAS PRUEBAS DINAMICAS

Todas las conclusiones extraidas
del ensayo en carretera se llevaron a
cabo a través de la jornada del sdba-
do 11 de diciembre.

A las 8,30 de la mafiana, el equipo
de Omega, Ricardo Pinet, Antonio
Cobas, (coordinador de este sector de
ensayo] Dennis Noyes, Quique De
duan, Jaime Alguersuari (pilotos} .J.
M.® Alguersuari, Adolfo Martinez,
Jorge Fl6, los hermanos Gali y algin
gue otro seguidor mas salimos de |a
2.8 gasolinera de la autopista
Barcelona Valencia.

Omega se adelanté para en un
punto determinado tomar unas medi-
ciones.

Tres vehiculos segufan el ritmo de

las tres motos.
Antes de partir se corrigio la pre-
sion de aire en las tres motos.

Tras la autopista, se lleg6 al circui-

to de Calafat.

Alli, tal como estaba previsto nos
esperaban los técnicos de Necto y el
Sr. Hans, gerente de Autorrepuesto,
distribuidor en Espafa del medidor
de frenada MOTOMETER.

A lo largo de toda la mafiana y
parte de la tarde, los tres pilotos del
ensayo, mas la colaboracion de J. M.#
Busquets y los hermanos Gali, efec-
tuaron las distintas pruebas estable-
cidas.

Para desarrollar las de frenado,
Quique De Juan fue el encargado de
manejar las tres motos, a las que pre-
viamente se les instalé en su parte
posterior el MOTOMETER, conve-
nientemente sujeto por pulpos de
goma y una base de madera.

Ultimamente realizo estas prusbas
De Juan para comseguir una unifor-

midad en las lecturas al venir todas

de la misma persona.

Engerraba cierta dificultad realizar-
las puesto que la tarjeta del grafico,
que sale por un lado del aparato, solo
actia mediante 6 segundos.

Quique, debia de soltar una mano
del manillar, dejar punto muerto, co-
locar la moto a la velocidad indicada
por los técnicos, y tras apretar un
cable pulsador conectado con el apa-
rato, y que llevaba sujeto al cinturdn
de su barbour, cogerse inmediata-
mente de nuevo al manillar y frenar a

fondo sin llegar nunca a bloguear las

ruedas, puesto que esto falsearia el
resultado de la lectura.

No se tomd los datos de frenada
de la Sanglas a 110 km por hora,
puesto que se rompié la cadena.

Las pruebas de manejabilidad con-
sistié en una Gimkhana a través de 6
conos separados entre si 5 metros.

Dennis Noyes se mostrd el méas
héabil en este sector y fue él quien sir-
vid de base para tomar los tiempos
con las tres motos (para igualar el re-
sultadol.

Las pruebas de aceleracion se li-
mitaron a los 400 metros salida para-

de hermandad”

Todos los pilotos presentes en Ca-
lafat hicieron sus salidas y se toma-
ron como resultado definitivo las me-
jores. :

Las condiciones atmosféricas no
eran precisamente muy favorables
puesto que reinaba un viento rachea-

_do, que sin tener la fuerza habitual de

este elemento en la zona de Calafat
si, al menos, habra impedido que los
valores en esta distancia de las tres
motos pudieran ser algo mejores.

Por lo gue respecta a la prueba de
los 1000 metros lanzados, para ex-
traer la velocidad punta, se tomo, por
cirgunstancias un tanto ajenas a
nuestra voluntad, la media extraida
en la distancia de 2.000 metros.

Senalaremos que el segundo kil6-
metro era notablemente ascendente
y en el momento de las pasadas exis-
tia una fuerte presion de viento fron-
tal. .

De todos modos, las lecturas pu-
dieron realizarse.

Al final, los probadores dieron di-
versas vueltas al circuito de Calafat
“en plan racing”" y cambiando impre-
siones posteriormente sobre el com-
portamiento de las maquinas.

Sobre las 5 de la tarde, “comida
y regreso, ya de
noche a Barcelona.

Mas de 150 kilémetros de noche y
en diciembre, son buenos argumen-
tos para pensar en la moto, su luz, su
compartamiento a lo largo del dia,
etc., etc. A grandes rasgos, éste fue el
plan de “ataque’’ de estas tres motos
que hoy llenan nuestras paginas, a lo
largo de un intenso dia de trabajo.

t0s en accion

La Ossa Yankeg es una maquina explo-
siva en aceleracion inicial v también, una

OPINION DE

de tener que colocar ef pedal de arrangue
&0 5u Sitio entre aletas de culata después
e emplearla fng hay arrangue eiéctrico...
cosa gue no cabe en una maguing de aires
deportivos donde 18 ligereza importa méas
que la comodidad) también la falta de un
caballete central y la ausencia de un se-
gundo freno delantero, necesario para una
mato tan réapida.

Su comportamiento en circuito v en ca-

DENNIS NOYES

moto capaz de una velocidad punta digna
de una 750, Es la mas rapida 500 bicilin-
drica de serie gue he probado jamas, y
creg gue serfa capaz de dar un buen susto
a una Kawasaki 500 3.7 la moto que
tiene fama mundial de serla mas répida
500 de calle de fodos los tiempos, La
(lssa o5 un tiro. Me gustaria verla en una
carrera de produccién. Crea que podria
scrprender a fodas las Hondas, Suzuki y
Kawasaki que dominan en ls categoria
500 {para motos de sere),

Encontrard su clientela entre fos aman-
{es de la conduccion deportiva. Como
base de la Copa Yankee serd una maquina
ideal, aunque me préocupa un poco /a
idea de 20 Yankees sueftas en los circui-
tos urhanos de provincias, pero en manos
de pilotos senior debe ser una formula
muy, muy interesante y emocionante.

Ahora, la otra cara de la moneda... hay
que decirlo. La Yankee es una méquina
humeante, En Alemania, USA y Canads
estan & punto de imponer restricciones,
adn mas rigidas contra la contaminacién
atmosférica v me imaging que dentro de
unos pocos anos los problemas de “polu-
cion” llegardn a captar la atencién de las
autoridades del munde entero. 57 {a ma-
quina de 27 va a sobrevivir, hay gue én-
contrar una solucion al problema  del
humo visible... y ala contaminacion “invi-
sible”. También hay que criticar la Ossa
por su elevade consumo de combustible,
Unao de los factores en favor del vehiculo
de dos ruedas es su economia en compa-
racion con el coche. Pero la Ossa tiene
malos habitos... “hebe y fuma demasia-
do™.

Los otros defectos principales de ia
Yankee son, para mi, la molesta necesidad

rretera piblica es bastante buenc. Para la
calle es adecuada para la mas feroz con-
duceion deportiva, siendo su principal de-
fecto, comao dije antes, la falta de un se-
gundo disco delantero.

Los méritos de la Yankee son muchas.
Sus performances son excelentes. Su aca-
bado también fo es. menos la pintura de
fas aletas gque se quema ehseguida. Su
linea es bhonita.y llamativa,.. tiene impacto
la Yankee.

En general es una maquing miuy fnervio-
sa, tipo sport. Lo difict para fos futuros
duenos de la Yankee serd de ir a velocida-
des moderadas, porque es-una molo que
qutere r de prisa. La tentacion de experi-
mentar-en cada oportunidad, en la salida
de cada semaforo y en fa salida de cada
virae la tremenda aceleracibn de fa Yan-
kee va a ser muy dificil de resistir.

Comu méguina deportiva la Ossa Yan-
kee me parece un gran acierto.

SANGLAS

Que yo sepa hay solamente dos
fabricas en nuestro planeta, donde se
fabrican excliusivamente monocilin-
dricas de cuatro tiempos y de gran ci-
lindrada... Royal Enfield de la India y
Sanglas de Espana. Confieso, que soy
un amante de la moto monocilindrica
v, hasta cierto punto, estoy bésica-
mente de acuerdo con las ideas de

Javier Sanglas... la monocilindrica de

4T es una moto practica, utilitaria, v,
en lo que se refiere al consumao, muy
economica. Poco consumo y poca
complejidad... hasta agui bien.
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Pero habiendo tenido 10 mégui-
nas monicilindricas de 4T (entre 250
y 500) en los Gitimos 9 afios, tengo
que anadir que a pesar de sus venta-
jas reales y tedricas, la Sanglas “S”
reane los principales defectos de este
tipo de moto sin tener la ventaja prin-

cipal de la monocilindrica... ligereza.

Una Velocette “Thruxton.” de los
anos 50-65 era capaz sin problemas
de una velocidad punta de 175 kph y
pesaba unos 140 kilos. La gran BSA
“Gold Star” tenfa prestaciones seme-
jantes y pesaba unos 150 kilos. Pero
la Sanglas a duras penas coge los
150 kph y pesa {con deposita Henol
187 kilos... jeasf lo mismo que una
Norton Commando 850 con arran-
gue Kick! No hay por qué hacer uha
monocilindrica tan pesada.

LO QUE ME GUSTA DE LA
SANGLAS

Su linea, su radio de giro, su pe-
gueno carenado, los “bajos” del mio-
for, SU poco consumo, su embrague
con tacto de extraordinaria suavidad,
Lo gue no mie gusta... su “doble disco
central’” delantero que reguiere
mucha fuerza de fa mano en la mane-
ta y gue en frenadas apuradas no se
muestra suficientemente buena.
Tampoco me ha gustado el largulsi-
mo recorrido del selector de la caja
de cambios, ni fos ruidos al pener la
primera.

La Sanglas “S" necesita perder
unos 25 kilas. En el proceso de quitar
peso de la moto, se mejoraria la ace-
leracion y también la velocidad punta
sin tener que hacer el mas minimo
cambio al motor mismo...

La monocilindrica tiene futuro to-
davia. Yamaha, Suzuki y Honda ya
estan preparande sus “monos” utili-
tarias para el mercado... pero el futu-
ro de Sanglas depende de si los di-
rectores de la marca pueden seguir
mejorando su monocilltidrica.

Comparar una mono de 500 c.c.
con una bicilindrica que sea de dos a
cuatro tiempos, es hastante dificil
porgue poco tienen en comian. Hay
miuchos que dejan por totalmente an-
ticuadas las meno, pero la camparia
mundial contra la contaminacion y
contra ef consumo excesive de ener-
gia, combihada con los terribles pre-
cios del petroleo pueden llegar a rei-
vindicar y justificar fa existencia de
motos como {a Sanglas “S". Una
500 de 4T y de 155 kilos, con una
caja de cambios menos ruidosa, con
un recorrido normal de selector y un
disco delantero eficaz, seria una ma-
guina muy practica para 1977,

Pero tal como es la Sanglas “S"
tiene sus méritos y en realidad puede
ser una solucién logica para el gue
busce una maquina tranguila, econo-
mica y capaz de una velocidad de
crucero de 130 kph (pero no capaz
de aguantar velocidades méas altas
por mucho rato).

DUCATI TWIN

Para mi, la Ducati 500 twin fue la

revelacion de nuestro ensayo campa-
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_rative. Aun despugs de .f!evar!a: de

Barcelona a Calafat, hacer fas prue-
bas en cireuito y volver a Barcelona
cambiando motns de vez en cuando
con Jaime y Enrique, madrugué al dia
siguiente para hacer atin mas kiféme-
tros con fa Ducati no para probar-
la més, sino para divertirrne. Si to-
mais en cuenta que nosotros, los de
Solo Mota, estamos montando en las
tres maotos del ensavo desde las 1,30
de la manana del sdbado hasta
las 12,00 de la noche, —menos una
hora para comer— el hecho de gue
salf fa mafana del domingo sdlo
porgue queria Hevar fa Ducati un po-
co mas antes de volver, debe indi-
car algo. Decir que me ha gustado
la Ducati Twin no debe ser necesario
iverdad?

Los defectos prineipales de la Du-
cali son, sin ermbargo, dificiles de per-
donar por fa sencilfa razon que son
defectos tan faciles, que debian
haber sido ya corregidos. Por ejem-
plo, fa marca de Ducati y las tres
rayas decorativas del deposito de
fibra de vidrio_de la méguina que [le-
vamos a Calafat no resisten los efec-
tos de la gasolina. Ademas, la peque-
fia luz que indica la luz larga es tan

- brillante que molesta al piloto de no-

che. El conducte del liguido del freno
trasero pasa tan cerca def neumatico
trasero gue puede, incluso, llegar a
rozar, Enrique De Juan, un piloto gue
sabe lo gue es quedarse de golpe sin
frenos fue el primero en notar este
detalle.

También era demasiado ruidosa la
Ducati de nuestro ensayo. Las restric-
ciones contra ef ruido excesivo ya es-
tan en rigor y estoy segure que fa Du-
cati no hubiera pasado la prueba de
fa patrulla Verde de Madrid. A regi-
menes moderados no es nada ofensi-
vo el ruido de los dos escapes de [a
Twin, pero el motor Ducati es de re-
corride muy corto {62 mm) v, como
consecuencia, "vive de muchas vuel-
tas...” a mas r.pan. mas ruido. Para
mi. es un sonido muy, muy agradable,
desde luego, pero tenemos gue res-
petar a los demas.

Otro defecto es su peso, de 190
kilos (con depdsita Henol que me pa-
rece muy excesive en una 500 bici-
findrica.

Aunque la Ducati no puede iqgualar
la aceleracion refampago de la Yan-
kee, la Ducati Twin no es nada lenta...
capaz de hacer los 400 metros salida
parada en menos de 15 segundos, Su
aceleracion inicial es buena y su velo-
cidad punta lo es también, casi igual
a la Yankee. Aungue la Ducati no es
tan econGmica en eonsurmo como i
Sanglas. : ;

Su geometria debe estar muy bien
estudiada, porque en curvas s una
maguina muy dulce de flevar. El fre-
nado es, tal vez su punto fuerte.
Tiene el mejor frenado de las tres sin
discusion. No creo que haya 500 con
mejores frenos que los tres Brembo
de la Twin. Su motor es capaz de ir
sfempre entre 5000 y 7000 vue/tas.
Una velocidad de crucero de 135-40
parece muy corrécta con esta moto.
Es muy apta para fa conduccién
deportiva, con buena aceleracion y

velocidad punta, pero también idé-
nea para wviafes.. un compromiso
fdeal entre méquina departiva y gran

turismo de medio litro... una moto-
clicleta muy completa en todos los
sentidos.

LA DE: QUIQUE DE JUAN

Para mi, era de gran interés poder
hacer una prueba a fondo de esta tan
esperada maéaguina, ya gue si todo
sale como es de esperar, me veréis
corfiendo en la tan anhelada copa
YANKEE {animaros, todos los “gue-
mados”).

Después de probar dos méaguinas
de cuatro tiempos, se agradece el
cambiar a dos tiempos (es como el
gue fuma negro y de cuando en cuan-
do le apetece un rubio) pues la sensa-
cion del dos tiempos para los “estri-
pas” es, y sobre todo con esta arma,
el disfrute padre.

Su aspecto agresiva y moderno le
da un aire de pura sangre gue la dis-
tingue de sus competidoras; la posi-
cidn es muy comoda aungue una vez
subido encima resulta al contrario de
la Ducati un poco alta, pera que en
virajes inclinados se agradece muchi-
simo pues, no hay nada gue toque al
suelo. Una peguefia patada a la muy
bien disefiada puesta en marcha,
ldigo patada pues agui, al contrario
de sus oponentes no podemos pul-
sar ningun boton pues carece de él)
aungue nos han asegurado gue es-
tdn preparando para més adelante
un motor de arranque gue para mu-
chos serd de agradecer aungue la
verdad sea dicha, la patada es muy
leve, y con ésta, arranca a la perfec-

cién.

Una vez en marcha con el ruido
caracteristico de un bicilindrico dos
tiempos; pongo la 1.2 y la salida a
altas vueltas es espeluznante. Con-
tinuando cambiando hasta la 6.9
por cierto .con und relacion de cam-
bio muy cerrada sin bajar el cuen--
tarrevoluciones, es decir, algo fan-
tastico,

La velocidad punta es digna de ad-
miracidn en esta 500 c.c. Es capaz de
llegar a los 180 km aplanado, aguan-
tando los 150 km, facilmente pudien-
do recorrer largos trayectos sin la
menor fatiga de motor ni del piloto ya
que agquél estd ausente de vibracio-
nes. Esto, os lo puedo asegurar pues,
hice més de 400 km sin parar a dicha
velocidad y aun en ciertos momentos
sobrepasarla; eso si, parando para re-
pastar vy aqui es donde me sorpren-
did, o su poco gasto parque os men-
tiria, pero si menos del gue me espe-

“raba, ya que mi companero Jaime le

puso algunos litros menos, pero no
muchos menos, en la Ducati como
veréis en las pruebas realizadas al
respecto.

El motor, al igual que la Ducati, se
caracteriza por su robustez y poca fa-
tiga a pesar de las arrancadas y para-
das e incluso super estripadas que le
pegamos pues queriameos hacer una
prueba a fondo y no superficial para
pader informaros como os merecéis,




y no deciros cosas que sin probar no
hubiéramos podido deducir.

La estabilidad en esta méquina es
muy buena sobre todo si el piso es
bueno; en cambio, si éste es rugoso o
bacheado |la cosa, a mi modesto jui-
cio, cambia y tiende a hacer un poco
el “SHEMEE",

La frenada es huena si te acostum
bras a forzar mas la mano que el pie;
de lo contrario, repica un poco de
atrds; yo aconsejaria poner un doble
frenc delante, a quien pretenda le-
varla de una manera muy deportiva.
Asi, se solucionard este problema
que a velocidad normal no molesta
en absoluto pero a la gue subimaos el
pufio va creciendo.

La casa TARGA gue ya nos tiene
acostumbrados a sus magnificas y
efectivas creaciones, viene a confir-
marnos una vez mas sus excelentes
disefins gue ha puesto de manifiesto
en las llantas de la YANKEE, bonitas
v agresivas.

El apartade eléctrico, eumple a la
perfeccion tanto en luces como en
arrangue, aunque no tanto en el ta-
blier gue equipa este modelo de la
casa del “lrebel”’, pues a mi juicio po-
dria ser un poco mas ajustade a las
demas “virtudes” que lleva consigo
esta estupenda maquina.

Como defectos, si es que asi se les
puede llamar, os diré que uno de los
mas acusados (no para mil pero para
la gran mayoria de ruteros que se
arreglan sus averias, la falta de caba-
llete central les serd muy incoémoda
cuando tengan que sacar la rueda
trasera o delantera.

La falta de caballete central la acu-
saran muchos usuarios que reparan
las averias de pinchazo ellos mismos,
pero en cambio, los gue les gusta
andar fuerte, les habridn ahorrado el
trabajo de sacarlo, un detalle poco o
muy significativo, segin como se
mire.

El sistema de mezcla por separado
es decir, con BOMBA (MIKUNI} que
cumple perfectamente, se agradece
en un dos tiempos a la hora de repos-
tar en la GASOLINERA. Sélo pones
gasolina sin aceite, controlando el
nivel del mismo, por fuera, en un indi-
cador de nivel de aceite. Le pones
de tanto, en tanto, y asi nd tienes
necesidad de cambiar de marca de
lubricante, cosa que suele ocurrir
porgue en ocasiones no tienen, el que
necesitas en el momento de repos-
tar.

En resumen una auténtica SPORT
para los amantes de la carretera, en
definitiva son todos los jovenes de
nuestra geografia, y también por qué
no, los gue no son tan jovenes, pero
gue aman la velocidad por encima de
todo.

MOTO DE DISFRUTE INTEGRAL...

Y después de este rollo sélo me
queda esperar una nueva ocasion
para poder dirigirme, como en ésta,
de una manera sincera e imparcial
con el nico propdsito de proporcio-
naros una opinién mas gue, aungue
modesta, tiene su peso en cuanto a
motos se refiere.

SANGLAS 500 C.C.

Moto de gran tradicion en nuestro
pais que ha querido vestirse de

manas de 500 c.c. y que en gran
parte lo ha conseguido va gue su as-
pecto es totalmente nuevo.

Mi primer contacto con esta mon-
tura fue bastante satisfactorio pues
acostumbrado & su antecesora la
400 c.c., la encontré en cuanto a
prestaciones se refiere con mucho
mas nervio y velocidad; cualidad que
le faltaba siempre a esta marca y que
en este maodelo han perfeccionado
bastante. Es cémoda y muy maneja-
ble. Tiene detalles de agradecer
como es su tablier completisimo v su
carenado que cumple a la perfeccién;
la forma del depésito muy cGmoda, el
freno de invencion propia que aungque
frena bastante mejor que su hermana
la 400 c.c. no me acabo de gustar,
pues creo gue un disco vulgar y co-
rriente, (hoy en dia los hay a monto-
nes en el mercade nacional) frena
mucho mejor, por lo menos en la
moto que probé.

Con todo ello, en mi modesta opi-
nion, Sanglas, tendria que lanzarse a
una aventura bicilindrica que en defi-
nitiva es la que hov impera en el mer-
cado de las grandes cilindradas con
llantas de aleacidn, que en el merca-
do nacional ya existen y muy buenas,
en definitiva, borrén y cuenta nueva
pues de lo contrarioc se quedard reza-
gada en lo que respecta a la compe-
tencia.

Su comportamiento por carretera
¥ autopista es bueno y alegre dentro
de lo que cabe, en una monocilindrica
alcanzando buenas medias; en virajes
se aguanta de maravilla, teniendo
como dificultad eterna en esta marca
su cambio de marchas lento y torpe;
de lo contrario, el disfrute aumentaria
notablemente.

El consumo es lo mejor que tiene
esta 500 en comparacion con sus ad-
versarias, esta cualidad es importante
a la hora de adquirir una montura de
todo uso.

Me parece, en comparacion con
sus compafieras un poco alta de pre-
cio, pues todo hay que decirlo, care-
ce de detalles caros, como son las
llantas, de aleacién, freno de disco
trasero, etc., cualidades estas que en-
carecen muchisimo el producto aca-
bado.

Para terminar os diré que es una
buena montura de 500 c.c., para el
que le guste ir tranguilo y sin ganas
de “estripar’”; en fin, para disponer de
una moto completa y sin complica-
ciones.

DUCATI 500

De las tres motos que probé, ésta
fue la que mas me asombro en cuan-
to a prestaciones se refiere, ya que de
la Yankee, tenfa referencias sobradas
al igual que de la Sanglas y en cam-
bio de la pequefa, pero potente, 500
Dueati, no tenia ningan juicio forma-
do.

Su aspecto, como ya habréis visto
es moderno y recogido; su posicién
muy comoda (aungue a mi modo de
ver adelantadas demasiado las estri-
beras), una vez sentado se apoya per-
fectamente los dos pies en el suelo,
cualidad ésta muy importante para
los principiantes a la hora de escoger
montura; a la primera pulsacion se
escucha el rugido de los cuatro tiem-
pos, rugido gue en esta maquina que
nos dejaron para hacer el ensayo, yo

diria que es mds fuerte de lo normal
{no sé quizd son manfas mias),
pongo la 1.* (por cierto, bravo por
este cambio de marchas tan suave y
de facil manejo) v salgo disparado su-
biendo de vueltas como si de un dos
tiempos se tratara llegando a gran
velocidad al poner la 5.2 y, mante-
niendo ésta en velocidad de crucero
por encima de los 150 km/hora, de-
duciendo, que se trata de un motor
robustisimo (lo siento por los mecdni-
cos} y duradero; con sélo deciros gue
mi amigo Jaime (el dire} en Calafat,
entrando un viraje a fuerte velocidad
de 2.2 paso a 1.* y la maquina como
si nada. El piloto, ya os podéis imagi-
nar (no apto para cardiacos).

La estabilidad es muy buena como
va es norma en esta marca, realmen-
te noble de maneju. Su conduccién
es estupenda tanto en carretera
como en ciudad, siendo en esta dlti-
ma de agradecer por los usuarios de
la gran urbe.

El apartado frenada es, en mi opi-
nion, el més sobresaliente, v yo di-
ria, gue casi rozando la perfeccién:
sus dos discos Brembo delanteros
y su disco trasero trabajan sin la me-
nor fatiga {aunque la maneta dé la
sensacion de no tener suficiente re-
corrido}.

Las llantas de aleacién, de disefio
{a mi modo de ver demasiado rebus-
cada) cumplen a la perfeccion las exi-
gencias de hoy dia.

La parte eléctrica estd muy bien
lograda y mi impresion personal es,
de las tres maguinas que probé, la
gue mayor luz hace tanto con la larga
como con la corta, aungue de noche
molesta muchisimo el chivato de
estas en el tablier.

Las suspensiones tanto |la delante-
ra como la trasera responden con
suavidad al menor bache mantenien-

do derecha y sin inmutarse la marcha
de la méquina; en circuito, que es
donde se aprecia més esta circuns-
tancia, regulanda las posiciones de
los amortiguadores conseguimos una
estabilidad excepcional.

Después de tantos elogios os voy
a exponer pequenos detalles que le
faltan a esta pequefia SUPER BIKE y
que en mi opinion, resultan de gran
utilidad para todo buen SOLOMOTE-
RO.

La falta de llave en el tap6n de ga-
solina, la posicion fatal e incémoda
de la llave de contacto, la falta de
“gusano” en las conducciones hi-
draulicas ya que existe el temor de
que sufran algin desperfecto en su
recorrido y en este punto no se pue-
den cometer errores, pues a la hora
de frenar... para que contaros lo que
puede suceder, también os dirfa que
resulta incomodo llevar un cuentaki-
l6metros gue se adelante tanto como
este, ya que hoy en dia las multas van
gue se las pelan.

La puesta del caballete central re-
sulta algo molesta y sino gue se lo
pregunten a Jaime, que se le cayo
cuando estaba efectuando esta ope-
racion, y claro, el lateral no lo podia
poner pues carece de &l

También acabd un poco fstigado
el embrague después de las salva-
jes pruebas a que fue sometido, cla-
ro estd, que podia ser la moto que
nos dejaron. De todas formas nos he-
mos de fiar del ejemplar que proba-
mos.

Lastima que todos estos detalli-
tos insignificantes, o no, no estén
solucionados, pues serfan de agra-
decer a la hora de comprar esta mo-
to.

En resumen una 500 cc. al al-
cance de todos sin distincion de eda-
des.

Hace muy pocas semanas tuve
oportunidad de acercarme a vosotros
a ftraves de un rapidisimo ensayo
sobre /a esperada Yankee,

En aquella pcasion dejé bien claro
una serie de problemas que impidie-
ron flegar a conclusiones mas reales
sobre este daltime modelo de Ossa.

Tras casi 1000 km de intensa utili-
zacion de las tres 500, ahora si pode-
muos decir que ninguna de ellas encie-
rra un secreto para nosotros.

Tras los hechos, las conclusicnes,
y ahora por primera vez en mucho
tiempo, mi particular version de cada
una de /as motos probadas.

FPara iniciar mi comentario sobre fa
Yankee, sirva una aclaracion.

Es de largo fa mas sport de las en-
cuestadas. !

Tanto, que de hecho es por esa
misma razon la menos comercial.

En cuanto a motor, Eduardo Gird
ha puesto a la venta un seudo carre-
ras cliente, si no en resuftado inme-
diato (siempre habrd alguno que le
parecera gue no anda demadiada) si
en concepeion.

Un cambio de seis marchas, preci-
50 pero algo duro de accionamiento,
can una relacion perfecta para com-

petir. Una respuesta excelente en re-
gimenes aftos y muy honrada en me-
dios. Sobresaliente para la bormba de
acefte (Mikuni] en la que por lo de-
mostrado, podemos confiar plena-
mente.

Como defectos principales del
qrupo maotriz, dos basicas; el elevade
consumo (al gue debemos anadir, ex-
ceso de humaol v /a falta de arranque
eléctrico.

Respecto al rendimiento de la
transmision primaria cuédruple y cen-
tral, no podemos avanzar nada hasta
que unidades de este modelo lleven
en su haber varios miles de kildme-
tros, excepto que es algo ruidosa.

Por lo que respecta al chasis, y en
general todo el conjunto de la moto
fexcepto motor] existe un evidente
trabafo de Ossa, del que podiameos
haber esperado algo méas a tenor del
tiempo que ha permanecide en fase

_.de protgtipe. -~

- Destacable en primerisimo lugar.
el gran acierto y efectiva realizacion
del sistema “Filtroelastic” a través de
silent - bloks de goma, que convier-
ten a esta dos tiempaos en l2 500 con
menos vibraciones (en marchal de las
probadas.

GRAN SPORT como todas sus her-
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Adolio Martines

En cuanto a acabados, mi particular punto de
wista es negativo.

Dssa debia de haberse esmerado mucho més
&0 la pintura, companentas del bastidor y sobre
todo terminacién de los relojes y faro.

Respecto a la primera, las fotos dei ensayo
=on elocuentes; las rayas decorativas saltan
“con mirarlas” y la pintura de fondo tiene poca
base. Se echa a faltar un buen lacado en este
SeCior.

No podernos negar no obstante, gue la linea
e la Yankee salva en parte esa defectuosa ter-
manacion; bella y agresiva, invita a correr. Pero
de cara a turismo, podia haberse dignificado un
poco el conjunto con el empleo de otros mate-
males que nofueran exclusivamente el pléstico o
iz fibra.

Imperdonable, a mi modo de ver, la solucién
2 los relojes v faro. Pobre, espartana.

Practicernente similares a los de la 250 T {a
pesar de gque se han mostrado muy exactosh,

La Yankee, merecia un nuevo disefio, si me
apuran mas japonés, Se ha ido a lo facil an esta
parte de |a moto. Digamos, que 3 luz de los in-
sermitentes (chivato) de dia es “invisible”. Un
pasamano de plancha sujeta el conjunto de relo-
t=s el cableado entre éstos y el faro queda des-
pudo y a la vista,

Buena en principio la disposicion de la llave
de contacto; justo en medio del tablier pero sin
mnguna proteccion. Un buen aguacero pueds
dejar inservible la parte eléctrica a través del 6-
mdo; jojo en este sentido!. Recordemos que las
Norton Comando o las BMW llevan el contacto
practicamente en el mismo sitio pero protegido
con funda de goma.

EN EL ASFALTO.

Decir gue la Yankee anda, queda suficiente-
mente claro a través de este detallado informe
gue hoy os ofrecemos; anda, y mucho.

Su velocidad crucero, estd comodamenta si-
tuada sobre los 150 km reales, y eso, en una
500 es toda una larjeta de presentacian, En ese
estadio, v aun méas rapido, la mote no vibra lo
mé= minimo (otro detalle importantisimo). Su
posicion de manejo es muy coémoda, {su asiento
&5 de largo el mas “agradecido” y mullido de las
fres, aunque el de la Ducati merece mencion
aparte).

En la parte de estabilidad hay que dejar cla-
ros dos conceptos; |a moto se tiene excelente-
mente sobre buen piso. Sobre terreno mas deli-
cado la estabilidad se ve comprometida

Creo que algo no anda bien en la horguills te-
fescopica, o més concretamente en su lanza-
miento. Hay una sensacidn extrana, de vaclo, da
Satacion, dificil de explicar.

Evidentemente la horguilla en origen vieng
f2rada bastante dura.

Puede influir de maners notoria, la afluencia
©e potencia, que en las tres primeras marchas
Sega continua, y evidentemente repercute en el
tr=n anterior. Su amortiguador de direccian (de
fabricacion nacional] no estd, ni con mucho, a la
alura de un Kawasaki. Las amortiguadares tra-
seros trabajan a satisfaccion {con un buen reco-
midol censurable a todas luces |a dificultad de
su tarado de trabajo.

£n cuante a los frenos, mi consejo personal a
todo aguel que compre una Yankee es que

SOLO MOTO

monte inmediatamente el disco gemelo que no
lleva de origen la moto en su parte delantera.
Una frenada brusca, y se aprecia una deriva
hacia el lado del dnico disco delantero.

Sefalable un cierto desequilibrio entre el
disco posterior y anterior.

El disco trasero de la Yankee frena de tal
forma que llega a descompensar el dalantero.

CONCLUSIONES

Indiscutiblemente, la Yankee es una moto te-
rriblemente rebelde. Espanola por sus cuatro
costados. Es el renacimiento del “poder fiaro™,
coge en cierto modo el relevo de aguella época
marcada por las primeras Metrallas MK2 e Im-
palas 250,

En gue la velocidad y aceleracién parecia ob-
sesionar a sus poseedores.

Decia al principio gue s una moto poco co-
mercial porque de cierta forma, se limita a si
misma de cara al cliente de més de 30 afios;
pero diré en cambio a su favor de gue es de lar-
go, la moto mas divertida de manejar que he
propado en mucho tiempo.

Una moto en definitiva capaz de ofrecer a su
propietario un alto rendimiento dindmico, en de-
terioro de otras sutilezas de tipo estatico.

SANGLAS 50O S.

Se me hace dificil equiparar las Sanglas a sus
dos oponentes por dos razones fundamentales.

La primera, por su propia idiosincrasia.

La 500 5 no es una moto totalmente nueva
[Ducati y Ossa sf lo son); en lineas generales la
Sanglas es un loable intento por dignificar y
poner al dia su habitual mecénica en la que los
afios han dejado sentir su implacable peso.

La otra importante razdn, se refiere a la es-
tructura técnica.

Sanglas es un cuatro tiempos, de casi 500
c.c. y monacilindrico; con todos los inconvenien-
tes y ventajas gue esto conlleva,

No puede por tanto competir, ni con mucho,
en el sector que podriamos llamar de “fuerza’,

La Ossa y la Ducati son notablemente més
rapidas, y aceleran an menos tiempo.

Mi opiniédn personal sobre ella, quedd de al-
guna forma escrita cuando realice el ensayo in-
dividual de la misma.

Mhora puedo ampliarla porque no escribo
para una generalidad de lectores, sino para mi
mismo; si tuviera una Sanglas, sabria dos cosas,

El uso gue voy a darle, y sus propias limita-
cionas.

La 500 S es una moto limpia, honesta de
reacciones que se traduce en una seguridad de
marcha envidiable. Con un motor, muy superior
a todo lo fabricado hasta ahora por Talleres
Sanglas; pero |ojo! no &s una moto de "Turismo
veloz”. Que la nueva remodelacion interior del
grupo moltriz permita llegar, y an ocasiones su-
parar, las 7.000 r.p.m. no quiere decir gue sean
utilizables. El techo prudente, a mi modo de ver,
estd en carretera entre las 5500 rp.m. y las
6.000 gue pueden significar unos 130 km por
hora reales. Ir més lejos es comprometer la me-
céAnica.

En conjunto, la moto queda bien acabada;
podria haberse adoptado un contador parcial en
el cuentakilometros, un chivato de punto muer-
to, y un imprescindible batén de r&fagas.

LOS PUNTOS NEGROS

Que la Sanglas esté en desventaja respecto a
las otras dos 500, por la razén fundamental de
tiempo y epoca de fabricacion, es cuestion que
puede llegar & disculparla en algunas aprecia-
ciones; pero inciden otros factores, que a nivel
de constructor son realmente inadmisibles y
censurables.

Vayamos primero al motor.

Nao tiene lbgica que esta 500 siga adoptando
una caja de cambios de cualro marchas, con
una relacidn super abierta y sobre todo con un
selector de tan encrme recorrido.

Tendria otro cardcter, con una caja de 5 rela-
ciones, provista de una buena relacidn y un se-
lector de poco recorrido.

Otro punto negativo a destacar. Sanglas ha
realizado un gran esfuerzo industrial para co-
mercializar su freno de disco interior a cuatro
pistones; pues bien, algo se ha quedado a me-
dias. Indiscutiblemente, un buen disco, (el ensa-
yo se ha encargado de demostrarlo) es superior
en potencia total de desaceleracion.

Siendo la més barata de las tres (aproxima-
damente 175.000 pts. con segure incluido) no
tiene suficiente ventajs en este scntid_n GOm0
para compensar el completo equipo de discos v
llantas de aleacion que llevan sus rivales, Otro
problema, el hinchadao del neumatico delantero
puede ser engorroso en la mayorla de los casos,
debido al gran didmetro del tambor - disco y a lo
corto de los radios; tuvimos que hacer verdade-
ras peripecias para poner la presion deseada;
por regla general, |2 vélvula de la manguera de
alre presenta dificultades para instalarse como-
damente en la vilvula de la cdmara.

El asunto de las vibraciones, bastante bien
resuelto; las hay pero son perfectamente tolera-
hles.

CONCLUSIONES

No seria justo, porgue tampoco es el objetivo
de este ensayo, dar una escala de valores gue
ofrezca una vencedora y una perdedora,

La Sanglas 500 S va a tener, como todo el
producto de esta marca, sus fieles incondiciona-
les, y por qué no, muchos aficionados que espe-
ran saber 1o suficiente para adguiritla.

A todos ellos va dirigida esta conclusion.

No es una moto para los amarites de las sen-
saciones fuartes, ni las conducciones racing.

Partiendo de esa base, la Sang!_as 8s una mo
tocicleta muy equilibrada capaz de dar las ma-
yores satisfacciones a sus propietarios, si por
supuesto, saben respetar sus limites.

Su equipo eléctrico es de largo &l més com-
pleto de las ensayadas (el alternador es un px-
traordinario acierto] su arrangue eléctrico {sen-
cillisimo de manejar si tanemaos la precaucidn de
aprender a usar el descompresor, y no dar ape-
nas gas al pulsar el botén). Ni que decir tiene,
gue es la 500 més ahorradora de combustible
del mercado {y con mucha diferencial. Su esta-
bilidad vy eficacia de suspensiones brillan al
mejor nivel.

Para los moteros que buscan una moto de
precio relativamente asequible, sencilla de man-
tenimiento, honrada a carta cabal, con una velo-
cidad crucereo sobre los 130 km hora (reales), la
Sanglas 500 § puede ser pefectamente su
moto. Es en definitiva una moto de ayer, con ga
rantias de hoy para los moteros de siempre.

DUCATI 500 TWIN

Sin lugar a dudas y por lo que a mi respecta,
es la gran revelacion del ensayo.

Tremendamente comercial, homogénea,
capaz de satisfacer al exigente de |a conduccidn
répida {muy cerca de |a Yankee en este sentido}
como al sefor de 50 afos que desea una moto
para disfrute tranguilo y placentero.

Cuando Scolo Moto ensay6 este modelo, sélo
tuve oportunidad de oir su sonido puesto que re-
cién iniciaba la convalecencia de mi fracturada
clavicula lensayo Suzuki Bimota 5000 En agque-
lla ocasion, con un Motar NUevo Yy por supuesto
por rodar. la impresion general fue bastante po-
bre.

Algo ha quedado clare; la Ducati como todo
buen cuatro tiempos, y en especial por su tipo
de cigiefal {tapetas en cigiefial, como en un
automovill necesita un largo perodo de rodaje
para sacar a relucir su maxima,

Por lo que respecta a terminacion, es de las
motos ensayadas, la méds cuidada. Llantas de
aleacion de importacidn, un conjunto de tres fre-
nos Brembo a disco, un arrangue eléctrico que
nada envidia 8 la mejor japonesa, un asiento
[poliuretano expandido) perfectamente estudia-
dao a la anatomia del usuario. Su tacto no es mu-
llido pero os aseguro que no cansa en absoluto.

Hablando de posician, censurable el excesivo
avance de las estriberas vy la relativa facilidad
con gue tocan al suelo linclinando en plan se-
riol.

La pintura tiene sus menos (los filetes dara-
dos no son muy estables).

La moto se mostrd bastante ruidosa al ofdo.
Inereiblementa molesto a la vista al chivato de
luz larga. La esfera de colaor, se destifie con el

calor de la bombilla-testigo v emana un torrente
de luz directamente a los ojos.

Datalles comao éste, privan a la Ducati de bri-
llar muy alto en el apartado de acabados. Por
ejemplo la disposicion de la llave de contacto,

_En mal sitio, mal dispuesta y sobre todo molesta

si se lleva un llavero con otras llaves.

Por los datos técnicos de frenada, nii dacir
tiene que esta bicilindrica cuatro tiempos es la
poseedora de la mejor frenada; tan sélo una ob-
jecitin: la maneta del freno delantero tiende a
perder presidn al frenar en frio.

Luego recupera y toda va sobre ruedas.

Si tuviera que definir aste mator por nUBstro
ensayo, diria simplemente que es.. un aciero.

Si el resultado hubiera sido otro, obviamente
omitiriamos el comentario, pero tras las SALVA-
JADAS a que fue sometido, ne dic el menor sin-
toma de desfallecimiento (el embrague, dio al-
gun sintomgaal final del test del sébadol.

Diré, que desde hacer el km lanzado a 9.000
r.p.m., hasta llevar el cuantavueltas a la zona de
las 9.500 rp.m. en los 400 metros salida para-
da, pasando por un error de conduccion (“mea
culpa’) que puso el cambio en primera, cuando
en realidad necesitaba tercera a la salida de un -
viraje negociado en 2.% a 9.000 r.p.m. y que hizo
perder la aguja del tacametro en la escala del
mismao {mds de 10000 rpam.), la 500 TWIN, lo
aguantd todo. : :

Después de todas esas hersjias, la Ducati se-
guia impasible su ritmo cardiaco, Pienso, que su
estabilidad no tiene objecion alguna (igual gue
la Sanglas. salvo que mucho mas répidol; por
otra parte, un notable tanto a la horquilla teles-
capica (justo en el limite del tacto optimoe can el
tacto levemente blando) como a los amortigua-
dores traseros.

En las frenadas, los patentes Brembo tienen
un aliado eficaz; el poder de retencidn dal mo-
tor.

Las vibraciones existen, en forma similar a las
de Sanglas. La Yankee en ese aspecto les da
“sopas con onda’ a ambass

De cualquier forma son tolerables.

CONCLUSIONES

A mi modo de ver, la Ducati es la més comer-
cial de las motos en litigio.

Al referirme a tomercial, distingo aquella
moto que es capaz de agradar por igual al més
arnplio tipo de usuario, Desde la ilusién ardiente
de los 1B anos, hasta la serena sensacion de los
de mas de 5O,

La moto, en si, no tiene objeciones de impor-
tancia.

El adjetivo que mejor |a define es el de “equi-
librada™.

Répida, comoda, buens frenada, tactc de
cambio excelente buena relacion, buen par mo-
tor, poderosa aceleracion, Un interesante cock-
tail jno os parece?

MANEJABILIDAD

La manejabilidad es un dato que normal-
mente no se tiene en cuenta, pero que influye
mucho, sobre todo circulando en un nucleo ur-
bano.

La manejabilidad va directamente relaciona-
da con el radio de giro

Aungue los datos obtenidos en el slalom de
los conos, se aprecia una tremendsa igualdad
entreé las “rivales”, incluso, con una ligerisima
venlaja para Ossa.

Precisamente s |la Ossa, la que tiene menos
radic de giro de las tres motos.

Su primera cortisima y su fulgurante acelera-
cién, le dieron una ventaja, sobre una tadrica
lentitud en el momento de girar al final del sla-
lom.

Empate pues en este apartado dada la mini-
ma diferencia entre {as tres.

Tiempo en pasar {ida y vueltal el slalom.

0OSSA: Dennis Noyes: 15.1"
DUCATI: Dennis Noyes: 15.3"
SANGLAS: Dennis Noyes: 15.4"

DSSA

DUCATI

GANGLASS




sobra la Ducati 500 en la
p '*s,bsté:nk‘m
pleios :

det &
~ manejada por

EL CRONO MANDA

Como hemos dicho antes, Ia prueba de velo- dad en algo més de 10 km la velocidad obienids
ciddad méaxima se efectud a través de la media - oficialmente. A
obtenida en la distancia de dos kilémetros, pa-- Las pasadas fueron realizadas semi aplana-
sando defante de |as células fotoeléctricas con dos y en el siguiente orden.
el motor a régimen maximo. El viento frontal Ducati, manejada por Dennis Noyes Imotor
existente y la notable ascension del segundo ki- 8.500 rpm, perdiendo unas 1,000 rpm en & se-
[dmetro han impedido un resultado mucho mas gundo kildmetro), Ossa, Quigue de Juan (motor
optimista. a régimen de 7.500 a 8.000 mpm. perdiendo
Nugstra opinidn, es que en condiciones nor-  mas de 1.500 rpm en el segundo kildmetrol, y i=

males, las tres motos podrian superar con facili- Sanglas la_manejo Jaime Alguersuari imotor =
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5 800-7.000 rpm, perdigndo 1.500 rpm en el
segundo km).

Estos fueron
OSSA: Quiqu

DUCATI: Denn
gdad 1579 Km'p
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LAS 3 MOTOS FANTASMAS 500 Y
LOS 400 METROS

Cuando vi en el nimero 48 de Solo Moto el comic de “Javi” sobre el ensayo
e “las 3 Motos Fantasmas 500 c.c.” estaba en Inglaterra... precisamente en el
garaje cambiando el desarrollo de mi Ducati 900 "Desmo’’, pero la llegada de
Solo Moto siempre causaba serios retrasos en la preparacién. Me rei mucho...
“las 3 Motos Fantasmas..” el misterioso castillo habitado por las apariciones
con dos ruedas... las tres perpetuas del salon; “'bellas, estilizadas y potentes”
que, al sonar las doce, se desaparecian “para meterse en su ataad hasta el afio
siguiente...” todo un acierto aquel comic del 30 de julio.

Pero al volver a Espafia me di cuenta enseguida que los tiempos estaban
cambiando, pero de verdad... y no me refiero a la reforma ni a los desnudos del
kiosko, sino a las 500 nacionales. Ya en Solo Moto habia planes para un
“super-ensayc’’ de las tres. Esperdbamos cada dia con mas esperanza (e impa-
ciencia) tener, por fin, las llaves de contacto de la Sanglas “S”, la Ducati
“Twin' y la casi mitolégica OSSA "Yankee™. ]

Primero salié fa Ducati “Twin”, seguido por la Sanglas, y, hace ya un mes,
rodamos con la OSSA Yankee. Tres ensayos individuales de suma interés, y
ahora, en este nimero cercano a Mavidad el suefio de julio se ha convertido en
realidad... el gran ensayoc comparative de las tres “fantasmas’.

Antes de empezar nuestro ensayo de las tres motos de medio litro, tuvimos,
como era inevitable, algunos presentimientos sobre los resultados eventuales.
De la Yankee esperdbamos grandes cosas en los 400 metros salida parada.

Y la Yankee no defraudéd en absoluto. Batié en su primer intento en los 400
metros salida parada, la barrera mégica de los 15 segundos, siendo Enrique De
Juan el piloto que tuvo el honor de marcar por primera vez en un ensayo de
Solo Moto de una méaquina nacional un crono por bajo de 15 segundos. Varios
pilotos hicieron los 400 metros con la Yankee (los hermanos Gali, Busquets,
De Juan y Alguersuari] obteniendo todos resultados semejantes, siendo, al fi-
nal, Jaime Alguersuari, el hombre que durante tanto tiempo ha sofiado en lle-
var a cabo este ensayo, el que marcd un impresionante crono oficial de 14,26
segundos.

La Yankee no nos sorprendié en absoluto... puesto que todos nosotros que
hemos probado la gran bicilindrica de dos tiempos hemos guedado muy impre-
sionados por sus aceleraciones explosivas.

Los tiempos en Calafat no hicieron méas que confirmar y verificar nuestras
opiniones. Con desarrollo corto y neumaticos especiales para “Drag Racing”
[slicks Goodyear de goma super-blanda como se emplean en las pistas nortea-

Una gran mmada la vivida en ﬁl& snsa
comparati)
A través de o !os pnmems en aprender
‘sobre la motocicleta y su técnica, hemos
gido nosotros mismos.
Es realmente fantéstico, ir descubriendo,
&l seguir un amplio y detallado programa,
tal cantidad de datos, resultados y cifras
qgue en un ensayo normal no se sospechan | 8
ni remotamenta,
I-!a valide la pena emplear el tiempo en
esta empresal




mericanas) no dudamos que la Yankee hubiera pisado fuerte en el terreno de
los 13 segundos. Hay que tomar en cuenta que las condiciones en Calafat no
eran 6ptimas, debido al viento lateral reinante. Nos hubiera gustado tener en
Calafat una Kawasaki tricilindrica de 500, para ver como irfa con neuméticos
normales, con desarrollo de serie, y con el agarre gue ofrece el asfalto de Cala-
fat. Nos parece posible que la Yankee seria el digno rival de la Kawa para el ti-
fulo de |la 500 de serie més rapida en “el cuarto de milla”.

No permitimos en Calafat ninglin cambio de desarrollo para la prueba de
aceleracion, asi el futuro usuario, puede esperar de la moto que compra en la
tienda, performances semejantes.

La Sanglas no nos sorprendié tampoco, marcando un respetable 1677 en
la mejor de sus salidas sobre los 400 metros. Entre 5000 y 6500 la Sanglas
“S" estéd "al galope’. Pero después de oir pasar la Yankee a 8500 y la Ducati
girando maés alld de los 8000 r.p.m., la Sanglas sonaba de otra época, como
una Norton Manx. La clasica monocilindrica se encuentra su ambiente en |a ca-
rretera y la autopista, pero no es apta para pruebas de aceleracion.

La Ducati, sin embargo, no dej6 que la potente OSSA se le escapara. Llevan-
dola hacia los 8300 r.p.m. en plena zona roja de la cuentavueltas, consegui en
la dltima salida batir con la rugiente 4T la barrera méagica de los 15 segundos...
14,96. Siendo un motor “supercuadrado’ de carrera muy corta respecto al di4
metro (78 x 52) la Ducati es capaz de girar a un elevado nimero de vueltas. A
9500 r.p.m. las vélvulas “rebotaban” en sus asientos, pero llevdndola a 9300
su velocidad media de piston es solamente 16.1 m/seg. en comparacién con el
limite tedrico de 20 m/seg. Una Ducati Twin con 4rboles de levas, de atin més
levantamiento y duracion y con distribucién Desmodrémica (ya hay Twin
Desmo en ltalia) serfa capaz de grandes cosas, pero aln asi, la Ducati nos im-
presiond mucho en Calafat. Si tomamos en cuenta que la Ducati tiene sélo 5
marchas en comparacion con las 6 de la Yankee, el tiempo de la Ducati es més
impresionante todavia. '

Lo que vimos en aceleracion, fue confirmado en una amable pero bastante
rapida “carrera’” entre un Busguets, que se mostrd todavia en muy buena for-
ma, y Alguersuari, ya totalmente recuperado de su fractura de clavicula. Las
motos recibieron una “paliza” formidable. La roja Ducati se mostrd capaz de
seguir los pasos de la OSSA, aungue la Yankee indudablemente tuvo la ventaja
de su feroz aceleracion inicial. En la recta la ventaja de la Yankee fue casi impo-
sible de notar (siendo la recta de Calafat muy corta) pero la Ducati gand en “la
batalla de las frenadas” a base de sus tres discos. Y los dos pilotos, Busquets y
Alguersuari se divirtieron mucho circulando juntes y muy deprisa... con motos
bicilindricas de fabricaciéon nacional. “Las 500 fantasmas” ya no son fantas-
mas.

Dennis Noyes

SOLO MOTO
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CONSIDERACIONES
PREVIAS

Para llevar a cabo una prueba compa-
rativa de frenado en las tres motos sujetas
a ensayo, recurrimos por precisién y sen-
cillez de montaje al frendgrafo Motometer
el cual nos indica graficamente la conti-
nuidad de |a curva de desaceleracién, du-
rante todo el transcurso de la frenada, en
funcion del tiempo.

Este aparato disefiado en principio para
utilizacion a bordo de un automovil, se
basa en un sistema dindmico de inercia
que le hace igualmente vélido para moto-
cicleta, segin confirmaron los mismos
técnicos de la firma, presentes en el mo-
mento de la ejecucién del ensayo. Estd
dotado también de un sistema de registro
gréfico de la curva de presién sobre el
pedal de freno, no aplicable en el caso que
nos Ocupa, ya que se trataba de medir la
eficacia del sistema de frenos, con empleo
de las dos ruedas, que en moto, estan ac-
cionadas por mandos independientes y el
frendgrafo tan solo permite una medicion
de esfuerzo a la vez, es decir que tan solo
hubiera podido medirse, o el esfuerzo

sobre el pedal de freno de la rueda trasera,
o sobre la maneta de la rueda delantera,
pero no los dos a la vez.

Las curvas que se reproducen, presen-
tan unas oscilaciones propias de las vibra-
ciones de la motocicleta que l6gicamente
repercuten sobre el asentamiento del apa-
rato sobre el vehiculo y que se diferencian
claraments de las que proceden de resal-
tes o pequenos blocajes de rueda sobre el
asfalto. Esta es la situacion que al piloto
ensayista se le recomienda evite a toda
costa, puesto que el blocaje de rueda im-
plica deslizamiento y en este momento la
desaceleracion decrece, no siendo la mé-
xima alcanzable. Para uniformar al méxi-
mo la conduccién en estas pruebas, fue

siempre Quigue de Juan, el que las reali-

z6, sobre cada una de las motos.

RESULTADOS
DE LOS ANALISIS

Se establecieron dos velocidades de
ensayo, una a 80 km/h y otra a 110 km/h
para lo que fue medida previamente la di-
ferencia taquimétrica de lectura en cada
velocimetro. La frenada se efectud a moto
lanzada y con el selector de velocidades
en punto muerto. La temperatura de inicio
en los discos no fue en ningldn caso supe-

rior a los 50° C., para poderse considerar
como una prueba de eficacia en frio.

Los ensayos se alternaron entre otros
de distinto tipo, como los de aceleracian y
slalom, mientras el frendgrafo Motometer,
era trasladado de una a otra moto. Un in-
conveniente mecénico surgido en la San-
glas, no nos permitié llevar a cabo la prue-
ba a 110 km/h con ella, debiéndonos con-
formar por esta vez con los resultados ob-
tenidos a la velocidad de estudio de 80
km/h. Por esta razn no aparece en el cua-
dro resumen correspondiente.

En los cuadros resumen adjuntos, me-
dimos el dngule con respecto al eje de
abscisas de la recta imaginaria que une
los puntos G y C. Si el esfuerzo realizado
con la mano y el pie lo consideramos méa-
ximo en cada caso, esa mayor 0 menor
pendiente {dngulo) nos da un indicio de la
mayor o menor eficacia o poder de reten-
cidn del material de friccion, esto es, de su
coeficiente de rozamiento, con respecto al
disco o tambor. En este sentido parece la
Ducati ofrecer una mayor eficacia a BO
km/h mientras que a 110 serfala Ossa, no
obstante antes de emitir un juicio definiti-
vo, conviene examinar los otros parame-
tros.

En el caso de la Ducati a 110 km/h, el
parametro “desaceleracion media” hubie-
ra registrado valores superiores ya que de
haberse prolongado el recorrido del estile-
te registrador, por detrés de su tope supe-
rior, los puntos C y D y por tanto el E, se
hubieran desplazado mas arriba, y por
tanto sus Grdenes respectivas, correspon-
diendo a la Ducati, los valores més altos.

El tiempo total en maxima desacelera-
cion corresponde al que transcurre desde
C hasta D, en el eje de abscisas, o sea, la
duracién de la aplicacion exhaustiva de
fuerza sobre las zapatas y plaquetas,
hasta la detencion total, mientras que el
“tiempo total de maniobra” incluye el pe-
riodo de incremento de desaceleracion
desde el momento en que se inicia la re-
tencién (B).

Tanto la Ducati como la Osea, ostentan
una rapida recuperacién de temperatura

* Se produjo resalte de rueda.

NOTA: Correcciones efectuadas sobre los datos de desaceleracion, mﬂﬁ-
va inclinacién del Motometer en la posicién neutra dindmica de la moto lanzs-

da:

0SSA: —0.4 m/s?a BO km/h (—1,4 m/s2P.M.) —1 m/s?a 110 km/h [-2.1 m ="

P.M.)
DUCATI:
m/s? P.M.)

SANGLAS: Correcto. —1,1 m/s? P.M.

—1 m/s? a 80 km/h (—1,4 m/s? P.M.)

en sus discos muy favorable, siendo &
valor més alto alcanzado, sin ensayos o=
fatiga, de 119% C en los discos, con uns
temperatura ambiente de 14%C Ests
apreciacion no se ha podido llevar 2 caba
en la Sanglas, puesto que al palpador de
que disponiamos en nuestro pirdmetro. 5o
podia introducirse a través de las ranuras
de ventilacién practicadas en el plato por-
tabombines del freno anterior.

RESUMEN

Las tres maquinas se hallan dentro ce
valores dptimos de eficacia. De ellas. &
que se sitda dentro de un nivel mas sleve
do en este sentido es la Ducati 500, sin.
duda alguna por su doble disco anterior
siendo en la Gnica en la que se han alcan-
zado repetidamente los topes superiores
de eficacia del registrador. Esto significe
que bajo las condiciones de ensayo, =l sis—
tema de frenado es méas que suficients
teniendo en cuenta que no se han realiza-
do mediciones de tipo “fatiga” cuaﬁ‘lﬂ
altamente dependiente de las guamﬁi‘-:
nes de friccién y gue exige un eguipo mas
sofisticado y menos versétil que el Mot~
meter a la vez que ensayos mucho més i=—
boriosos por lo que en esta ocasion no s=
han podido contemplar.

En cuanto a la Sanglas, no podemos
ampliar excesivamente |as consecuencias
de los datos por faltarnos la mitad dah]'
por lo dicho anteriormente, no obstante
suponemos que el freno sera suficiente eo
todas condiciones toda vez gue las prests-
ciones de la méquina no son tan ambicio-
sas como las de sus concurrentes.

La 500 5SS de Ossa, demuestra un e
celente poder de retencion de forma espe
cial en el freno trasero, quizé por su repae
to de masas en el momento de la frenads
que le hace trabajar muy a fondo, alcan-
zando el limite en la maneta del anteriar
lo que corroboraron las temperaturas -
canzadas en cada uno de los respectives
discos. Una de las frenadas incluso origing
una mayor elevacién de la temperaturs e
el trasero (105%) que en el delant=rs

—0,6 m/s?a 110 km/h I-2.1




(70%). Repitiendo la maniobra se llego a
102% C en el anterior y 93% en el poste-
rior. Esta diferencia que es muy pequeia
{ 10 %) suele ser en las demés motos, de
un 30 a un 40 %, de una rueda a otra.

Dpto. Ingenieria
Gamecto, 5. A.

CONCLUSIONES

Las mediciones del dngulo inicial, que
representan la eficacia de frenado en el
momento de iniciar la prueba, dan, a BO
km/h, a la Ducati como inicio més eficaz,
seguido de Ossa y Sanglas.

La deceleracion media maxima, que in-
dica la “aceleracion negativa” en el mo-
mento de la frenada, también a 80 km/h,

da como més eficaz a la Ossa, seguida de -

Ducati y Sanglas.

Las mismas clasificaciones se obtienen
en el tiempo de deceleracion, y en el tiem-
po total de frenada.

En la prueba a 110 km/h, en la que no
pudo participar la Sanglas, los papeles se
invierten entre Ossa y Ducati, quedando
como mas eficaz la segunda.

Esto se puede explicar por la diferencia
de peso existente entre las dos motos, con
lo que la superior potencia de frenada de
la Ducati no se manifiesta hasta la zona
de los 100 km/h.

El informe del departamento técnico de
MNecto es concluyente.

Para puntuar este apartado nos vemos
ciertamente en un dilema.

Respecto al primer lugar no tenemos
dudas: Ducati con sus tres Brembo y
sobre todo el poder de retencién de su
motor cuatro tiempos, se instala lider.

Ossa, ha dado muy buenas lecturas,
aungue evidentemente le falta un freno
gemelo delante y denota un desequilibrio
en la frenada trasera (muy potente) con la
delantera.

La Sanglas, frenando honestamente
para el peso y la velocidad que debe de
detener, no se le puede achacar una mala
frenada, ni mucho menos.

En la puntuacion de la Sanglas surge el
dilema; en relacidon a los gréficos de frena-
da respecto a Ossa y Ducati merece sélo
dos puntos, pero repetimos gue no pode-
mos dar a entender que la moto frena mal;
en todo caso las otras lo hacen muy bien.

(bucaTi | _ =

OSSA -*-***.

SANGLAS 5
CONSUMO

Este es un apartado que para mucha
gente tiene gran importancia a la hora de
elegir, y que hay que tener en cuenta junto
con el precio de venta de la moto.

Las condiciones de la prueba se puede
decir que fueron de plena exigencia, con
tramos de carretera y autopista a veloci-
dad elevada, y las pruebas en el circuito
de Calafat, con aceleraciones, frenadas,
slalom y vueltas al circuito apretando las
mdtos al maximo. Asi pues, estos valores
obtenidos pueden ser considerados como
méaximos o poco menos, razén por la que
salen cifras elevadas.

Volvemos a encontrarnos aqui con el
problema de enfrentar motores de cuatro
tiempos con uno de dos tiempos, siendo
este Gltimo, a priori el més “sediento”.

En el caso de la Ossa, ademés hay que
afiadir al consumo de la gasolina el del
aceite, que por cierto, gracias a su sistema
de engrase separado ha dado una cifra
realmente reducida:

SANGLAS: 6,98 litros/100 km
DUCATI: 8,08 litros/100 km
0OSSA 9,56 litros/100 km

El consumo de aceite de la Ossa (usa-
mos aceite no aditivado Repsol 2T segin
indicaciones de la fabrica, fue de 0,25 li-
tros a los 100 km, lo gue supone un por-
centaje de mezcla con la gasolina de un
2,63 %.

Otro dato muy relacionado con el ante-
rior ¥ que también tiene sus seguidores,
sobre todo entre los buerios “ruteros” es
nl de la autonomia, gue en las condiciones
extremas® comentadas anteriormente,
dieron los siguientes resultados:

SANGLAS: 200 km
DUCATI: 212 km
OSSA: 190 km

Por todo esto, Ia clasificacion de este
apartado queda como sigue:

(saneas| | | | W

DUCATI

e | e

OSSA

7

* Esta autonomia es facilmente mucho
mas generosa, puesto que en nuestro en-
sayo se ha obtenido un consumo extremo.

ERROR
CUENTA
KILOM ETROS

Consideramos de importancia averi-
guar el error existente en la lectura de los
caentakildbmetros de las tres motos.

Para ello, en un tramo de nuestro reco-
rrido por la autopista, Jorge Flo, Joaquin
Gali y Ramén Gali, tomaron el lugar de
pasajerc en cada moto y crono én mano.
registraron los tiempos en rerorrer un kilo-
metro, mientas los pilotos mantenian los
velocimetros constantemente a 60 km por
hora en primer lugar, después a 100 por
hora y finalmente a 130 km/hora.

Estos fueron los resultados, sefialando
gue la Ossa monta relojes Veglia, la Duca-
ti, Vdo. Walker y la Sanglas, Vdo Avis.

VELOCIDAD INDICADA

EN MARCADOR 60 km/h 100km/h 130 km/h
Real i e S
- sanGLas | - 536 93,2 1258
' DUCATI il 472 849 f0a

PORCENTAJE ERROR

130 km por hora de su marcador, esté de-

: - — sarrollando de verdad solamente 1101
OSSA 5.7 % 1 km por hora.
SANGLAS : % / SRl
e e 0OSSA Hica
Queda claro que en este apartado Ossa SANGLAS *‘ *** *
y Sanglas empatan, manteniendo ambas
un error muy aceptable. Por el contrario, DUCATI
Ducati peca de muy optimista. La Ducati a & /

Hemos incluido las fichas de gréfica
de frenado, que en su momento, el
Motometer realiz6 en el mismo
instante de la frenada.

Las fichas reproducidas son las
obtenidas en el Calafat, manejando
las motos Quique De Juan.
También, incluimos las tres fotos del
cuadro de mandos y control de las
tres encuestadas.

Como veréis en estas péginas, el
error de cuentakilometros en ia
Sanglas y en la Ossa no es
précticamente apreciable; en cambio
en la Ducati, el error es de
importancia.

Maés adelante, encontraréis un cuadro
que indica el error en el
wemmvolu::iones.

J_.\.‘
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GRUPO i

las

Para no hacer tremendamente largo el anélisis detallado de los elementos

El tapon de la Ducati cierra a
presién, y es de material pléstico,
dandonos la desagradable sorpre-
sa de empezar a perder gasolina
tras haber llenado el deposito. La
causa la debemos achacar al
efecto de "sifon” ya que el extre-
mo inferior de dicho tapon estaba
sumergido totalmente en la gaso-
lina y al efectuar presién sobre

7 éste para colocarlo produjo el de-
importantes, y no tan impaortantes, hemos reunidos en tres determinados gru- DUCATI rrame continuado de carburante.
oos una serie de consideraciones gue son valoradas bajo un criterio patrén {del iOjo! los futuros usuarios a la
equipo de Solo Mota), pero que en justicia debe de serlo por el propio lector: OSSA hora de hacer el "lleno” de depo-

sito.
EQUIPO GENERAL, ASPECTOS PRACTICOS Y EQUIPO SEGURIDAD SANGLAS El tap6n de la Sanglas es de

Estos son los tres grandes grupos en que hemos dividido el “desnudo inte-

gral” de nuestras tres encuestadas.

Debemos advertir, que la si-
guiente encuesta ha sido realiza-
da dando unos valores arbitrarios
2 los accesorios y demas partes
de las maéaquinas, que, desde
nuestro punto de vista hemos
considerado convenientes, lo cual
no es oObice para que el futuro
propietario o simplemente el afi-
cionado en general dé los valores
que él crea convenientes, consi-
guiendo una puntuacién diferente
de la que nosotros hemos obteni-
do: una puntuacién que estara de
acuerdo con sus gustos persona-
les y con sus propias necesida-
des. Es pues, un experimento in-
teresante realizar la encuestacion
personalmente y dando (tal como
ya hemos dicho antes) los valores
en la escala que juzguemos de
mayor importancia para nosotros.
El aficionado que considere los
intermitentes como algo sin im-
portancia, apenas dedicara a este
apartado la minima atencion, au-
mentando los valores en los apar-

tados que juzgue le interesan
mas, etc., etc.

Sirva pues nuestro criterio par-
ticular como una mera orienta-
cién, pero nunca comao un resul-
tado definitivo, ya que este varia-
ré4 en cada caso.

La particularidad de encontrar-
nos con maguinas de idéntica ci-
lindrada pero tan diferentes, en
cuanto a su concepcién basica,
ha dificultado enormemente la
calificacion, ya que aspectos que
en una Sport serian insuficientes,
cumplen sobradamente en otra
maquina bésicamente turistica.
Asi mismo, otros aspectos que
podriamos citar como concesio-
nes I6gicas en una maquina de-
portiva (me refiero a la comodi-
dad en algunos aspectos) no pue-
den pasar desapercibidas en otra
de corte turistico.

Veamos pues las valoraciones
y las conclusiones que de ellas
extraemos.

DUCATI

Chivato pres
. Chivato garg:
Voltimetro
Faro de iod :
Chivato luzlarga =~
Chivato de punto neutro
| Chivato intermitentes

Avisador acdstico -
Guarda guantes cerradura
Caballete lateral =~ =~
Caballete central =~
Tapén deposito cerrad
Antitrobo :
* Arrangue eléc

ico

* Pedal puesta en marcha
Guarda casco ¢
Grifo gasolina auto
Beposa pies pasajero
Retrovisores

SRR R RO RS RE T o1 N N O g
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Cabe destacar en este aparta-
do la ausencia total de reloj den-
tro de la instrumentacién de estas
maquinas, elemento que quizd
pueda parecer poco importante
de cara a una maquina de inferior
cilindrada, pero no en unas 500
c.c. consideradas como la maxi-
ma sofisticacion de la industria
espafiola. Asi mismo, resulta
inexplicable la ausencia de mano-
metros medidores de la presion
de aceite, temperatura, carga de
bateria {graduado), etc., que han
sido reemplazados por unos sim-
ples “chivatos”, que si bien cum-
plen con su misién, no merecen la
confianza de los primeros. Cala-
bazas en este apartado para estas
“superbikes”.

Otro de los aspectos que nos
ha extrafiado en la encuestacion
son la falta de caballete lateral
(pata de cabra) en la Ducati, una
magquina que por su elevado peso
hace bastante fatigosa su ccloca-
cién sobre el caballete central,
sobre todo para conductores no
demasiado fornidos; es, sin lugar
a dudas, un punto a mejorar.
Inexplicable también la ausencia
de caballete central en la OSSA,
ya gue s un elemento imprescin-
dible a la hora de cambiar una
rueda trasera, reparar un pincha-
zo, etc. Felicidades a Sanglas,
que nos ofrece un comodo caba-
llete lateral y otro central utiliza-
ble sin ningan esfuerzo.

La falta de cerradura para cas-
cos la dehemos achacar a la no
obligatoriedad de uso de este ele-
mento en nuestro pais, por lo que
los fabricantes no se han preocu-
pado al respecto.

Los tapones del depdsito de
gasolina ofrecen también varian-
tes, y de entre ellos Gnicamente
el de la OSSA estaba provisto de
cerradura (un elemento que casi
consideramos obligatorio cara a
los “amigos de lo ajeno’ y bro-
mistas), pero por contra se nos
mostré poco estanco, perdiendo
combustible tras un recorrido
prolongado en terreno mediana-
mente bacheado.

material metélico cromado, y en-
caja en el depdsito por sistema de
bayoneta, dando media vuelta a
ia derecha. De estética un tanto
anticuada, es quizds el mas es-
tanco y racional, aunque también
echamos a faltar el cierre con lla-
ve.

De los antirrobos podemos
decir que son los tipicos Clausor
empleados en toda la industria
espafiola. Un sistema de blogueo
que, como bien saben los “ca-
cos”, es facilisimo de inutilizar.
Unos bloqueadores més robustos
serfan, desde luego, bien venidos.

Habr4 podido extrafiar que
puntuemos a OSSA en cuanto a
chivato de presién de aceite,
cuando en realidad no lleva; la
causa, se debe a gue por ser un
motor de dos tiempos no precisa
un dato que Unicamente influirfa
en la caja de cambios (dato inne-
cesario), pero al no puntuar se
encontrarfa con una desventaja
de b puntos frente a las 4T. Valga
pues esta puntuacion de OSSA
como factor correctivo.

Resumiendo, podemos consi-
derar la dotacién de las tres ma-
quinas como suficiente, pero am-
pliamente mejorable.

La valoracién en este apartado
se ha realizado con el mismo jui-
cio que el anterior, perc con una
variante a la hora de puntuar. Los
valores no son ahora de maximo
y minimo, sino que permiten ci-
fras intermedias y aproximacio-
nes. El ejemplo claro lo tenemos
en los antirrobos, elementos que
debiendo puntuar sobre 5, no han
merecido nuestra total aproba-
idn; ya gue existen, debian pun-
tuar, pero su baja calidad ha ob-
tenido la mas baja calificacion.

Otro ejemplo lo tenemos en el
montaje y desmontaje de la rueda
trasera en la OSSA, que debe en
parte la baja puntuacién obtenida
a la falta de caballete central, sin
el cual la operacion es harto difi-
cultosa y quizds imposible de no
tener el material adecuado.

El mismo criterio lo empleare-
mos en los restantes apartados.



ASPECTOS
PRACT lCOS

La sustituciéon de la rueda tra-
sera en la Sanglas se nos muestra
casi como la ideal, ya que esté
montada sobre dos semiejes

Ya hemos citado antes la
“cuestion caballetes”, por lo que
no reincidiremos en este aspecto,
sin embargo, y ya que son ele-
mentos imprescindibles para la
sustitucion de rueda trasera, afa-
diremos que la baja puntuacion
obtenida por la Yankee en este
aspecto se debe a la falta de este
elemento, habida cuenta de que
es bastante sucio el desmontaje.

SANGLAS | OSSA lD!JCATI]
 Caballete lateral O a 5 b 5 0
Caballete central 0 a 5 5 0 4
| Antirrobo0a 5 e 1 e
Arranque eléctrico 0 a 5 4 0 B
Pedal puesta en marcha 155 5 5 -
Reserva de gasolina0 a 5 5 Sl saen
Capacidad caja herramientas 0 a 5 3 3 i
Reglaje amortiguadores 0 a 5 4 s 4
* Aceite cérter 4T-0 a 5 5 = {0 -8B
Acsite 2T0Oa b s 5 :
Montaje rueda trasera 0 a 10 9 3 8
Idem delantera O a 10 5 St s e
Tensor de cadena Qa 10 6 6 7
Acceso a baterfa0a 10 7 9 7
Tipo de herramientas O a 5 2 2 2
Acceso a bujlas0a 10 7. S 7
Acceso a luces 0 a 10 gkt thE s g
Acceso a cable de gas0a 10 4 4 g
- Acceso a cable de embrague 0 a 10 4 R
Llave de contacto O a § : 4 b B a
Acceso a filtro de aire0a 5 2 o 4
 Pufios de manillar0 a 5 Pl e oA s
TOTAL 97 83 107
A ™ (como las Montesa de la serie Im-
DUCATI | palal, y la rueda se puede extraer
sin necesidad de tocar la cadena;
SA es, sin lugar a dudas, la mejor so-
SOLAS *** * lucion. Sanglas pierde, sin embar-
0SSA _) go, en cuanto a rueda delantera
se refiere, por causa de su freno

especial, que dificulta algo mds
de lo normal (si nos referimos a
discos convencionales) la opera-
cion de desmontaje.

Ducati no presenta problema,
siempre gue saguemos el escape
izquierdo. Podemos equiparar los
sistemas de rueda delantera de
Ducati y Ossa, por lo que empa-
tan en este apartado. A destacar
el tensor de cadena de la Ducati,
ubicado en el basculante, algo

mas sencillo que sus oponentes.

Empate en la sustitucion de
luces entre la Ducati y la Sanglas,
a pesar del carenado de esta (lti-
ma; Ossa es algo mas dificultosa
por-la colocacién del aro de la pa-
rabola.

La puesta en marcha por pedal
no presenta dificultades en la
Ossa y Ducati, pero si en la San-
glas, que necesita buscar con cui-
dado el punto de compresién del
piston, algo completamente nor-
mal en una "mono” 4T; asi mis-
mo, precisa cierta habituaciéon en
esta maquina la puesta en mar-
cha por arranque eléctrico. Ducati
OK; Ossa no puntia. Empate
también entre Ducati y Sanglas
en reglaje de amortiguadores tra-
seros (son los mimos), reglaje que
se efectlla mediante una llave, o
en su defecto un destornillador o
punzén. El de la Yankee es muy
complicado (hay que desmontarlo
del basculante). Ventaja para Du-
cati en la sustitucion de cable de
embrague, una auténtica bagate-
la, no asi en sus oponentes, que
no se lucen precisamente.

Ossa se lleva la palma en el
acceso a la bateria, ya que levan-
tando el sjllin y la bandeja porta-
herramientas (insuficiente como
en las demas) tendremos acceso
a ella. En Sanglas y Ducati sacan-
do una de las tapas laterales.

A destacar que en todas las
maguinas es necesario levantar el
depésito para realizar operacio-
nes tales como sustitucion de fil-
tro de aire, cables de gas, etc. Du-
cati la méas sencilla, ya que no
tiene ninguna fijacion, no asi San-
glas y Ossa que hacen necesario
el empleo de una llave.

La colocacién de la llave de
contacto presenta también tres
diferentes vertientes. Ossa la més
sencilla y racional, en el tablier de
mandos, y plenamente accesible,
pero incomprensiblemente queda
expuesta al agua de lluvia. San-

glas, en la caja lateral izquierda,
algo expuesta a los golpes pero
facil de accionar. En Ducati, la co-
locacion de la llave es una autén-
tica filigrana, ya que est4 coloca-
da bajo el depésito de gasolina y
en la parte anterior derecha, en
posicién nada racional.

Ossa ganarfa ampliamente
este apartado si empleara un pro-
tector antilluvia en la cerradura
de contacto, pero no siendo asi,
nuestros votos se decantan en
favor de Sanglas y Ducati, pese a
la incomoda posicion de esta tlti-
ma.

Otro de los factores correcti-
vos que hemos tenido gue em-
plear es el lienado de aceite de
carter en las 4T, ya que el de
Ossa, por ser un motor de 2T,
precisa aceite en la gasolina, lo
que dificultaria la valoracion con
respecto a las demés. Hemos
equiparado el llenado de aceite
de carter de las 4T con el llenado
del depdsito del sistema de lubri-
cacion separada en la Ossa. Una
confrontacion empirica pero gue
resuelve nuestro problema.

Uno de los detalles que hablan
en favor del acabado general de
la Ducati es la adopci6n de filtros
de gasolina en los tubos del de-
posito al carburador; su efectivi-
dad estad fuera de toda duda, ya
que al finalizar el ensayo se en-
contraban particulas de pintura v
polvillo en las paredes de dicho
microfiltro. No hemos considera-
do este aspecto en la puntuacién
pero es conveniente mentarlo.

Por dGltimo, es también Ducati
la que presenta una mejor calidad
de pufios y mando de gas (Toma-
selli), @ssa le sigue y es Sanglas
la gue pierde sensiblemente con
la adopcion de los incémodos y
anticuados pufios de plastico, las
manetas de hierro, y un mando
de gas gue también sigue esta li-
nea, pecando de exceso de reco-
rrido.
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Este Gltimo test lo hemos realiza-
do pensando en el equipo particular
de cada méquina y su relacién con la
seguridad: el sistema de puntuacion °

empleado ha sido tanibién el
mite las cifras intermedias.

Ya hemos advertido anteriormente
gue una de las dificultades a la hora
de valorar ha sido la de encontrarnos
con maquinas destinadas a finalida-
des distintas, asi la Ossa es eminen-
temeante deportiva, la Ducati una GT
rapida, y la Sanglas una GT tranquila
y rutera. De estas tres caracteristicas
se desprende que no podemos juzgar
las motos con un criterio colectivo,
sino con otro particular y adaptado a
los fines de cada motocicleta. Aun asi
insistimos en que el lector realice su
propio test puntuando seglin su crite-
rio en los puntos que él considere
maés interesantes, dejando por senta-
do que son maquinas dificiles de
comparar en un campo concreto e
igualitario, pero. que cumplen con las
necesidades bésicas para las que han
sido concebidas.

Pasemos ahora a la valoracién y a
las conclusiones que de ella se des-
prenden.

e per-

gas, a nuestro modo de ver impres-
cindibles en cuanto a seguridad. Los
retrovisores no merecen otra men-
cion que la posibilidad de montar uno
en cada extremo del manillar {en las
tres méguinas).

Bien por el carenado de la San-
glas, que cumple a la vez con un
gusto estético y con una necesidad
aerodindmica. Pese a no se impres-
cindible, seria bien wvenido en sus
oponentes.

Sanglas no ha puntuado en
“amortiguador de direccién”, pero se
trata en esta maquina de un acceso-
rio casi innecesario, ya que la mono-
cilindrica no acusé en ningin mo-
menta “sheemee’”, y mantenerla en
el trazado es de lo més sencillo. Ossa
lleva el amortiguador de direccion
mas potente (pero no muy efectivo),
pero es, segln nuestra opinidn, guien
maés lo necesita. El de Ducati, bien,
para la concepcion de la moto. Ha-
blando de la Ducati debemos advertir
lo molesto que resulta en conduccion
nocturna el avisador-de luz, gue exce-
sivamente potente, hiere la vista y no
tarda en ser molesto; una tonalidad
mas opaca del mismo seria una
buena sclucion.

Por ultimo, y siendc un apartado
que no podiamos omitir, en cuanto a
seguridad, un honroso empate en |u-

EﬂUIPO Y SEGUH!DAD SANGLAS 0ssh DUCATI
Manémetro de presnén de aceite 10— eyl 0 0
Retrovisores 5010 : el & by
Ré&fagas 10— Eigye 10 0
* Chivato luz larga 10— - 10 10 10
Boténdeparo 10—~ 10 {3 10
Huminacién de 0a 10— 10 === 10
Mandos 0a 10— 7 B 8
Antirrobo sonoro 5— 0 0 0

i 5 0 e}

Frencs de disco 0 a ]5— i 5 10 15
Amortlguadw de drrecau‘:n Oa 5— s 52 3
TOTAL : 52 = Luu66 51

(ossa = [ 2
pucatt |36l 3k
SANGLAS &,

Potencia de frenada viene [ntima-
mente unida a seguridad. Todas las
maquinas ensayadas llevaban frenos
de disco, al menos en la parte delan-
tera, pero es, sin lugar a dudas, Duca-
ti quien cuenta con el mayor desplie-
gue de fuerzas. Tres discos Brembo
aseguran una frenada a prueba de
“Kamikaces”. Ossa, pese a montar
un Gnico freno delantero detiene su
maquina sin dilacién, y Sanglas, con
el modernisimo freno de disco inte-
rior sale bastante bien librada, tenien-
do en cuenta que es la menos depor-
tiva de las tres (a peticién se pueden
colocar unas pastillas més “racing’,
que no portaba la méquina de nues-
tro ensayo), le encontramos a faltar
ese Gltimo esfuerzo necesario para
una apurada de frenada. El tambor
trasero cumple a la perfeccién. Ossa
y Ducati, empate con sendos discos.

Un apartado que parecen haber ol-
vidado los contructores (salvo Ossa
gue lo monta en el pulsador destina-
do al motor de arrangue) son las réfa-

SOLO MOTO

minosidad, y no porgue sean “norma-
les”, todo lo contrario, son MAGNIFI-
CAS, con cualquiera de las tres 500
podemaos circular casi al mismo tren
que de dia.

En la prueba comparativa que rea-
lizamos en Motaoplat, advertimos lige-
ras diferencias (captadas por un ins-
trumento de precision, pero imper-
ceptibles al ojo humanol, asf pues, y
estableciendo Unicamente una com-
paracion que no puede darse como
dato matematico pero sfi como orien-
tativo, la Sanglas nos dio una cifra de
30.000 ohms, Ossa 27.000 ohms y
Ducati 24.000 ohmes, lo gue la coloca
en primera posicién, pero repito que
con unas diferencias tan minimas
para nuestra percepcion, gue apenas
deben tenerse en cuenta, y nos per-
miten calificar la iluminacién de
nuestras 500 como fantéstica.

Resumiendo, un aspecto amplia-
mente cubierto por las tres motos,
que cumplen con las normas de se-
guridad pese a algunas objeciones fa-
cilmente salvables.

VIBRACIONES

Este apartado del ensayo quedd
suficientemente revelado a través de

nuestra prueba por carretera; pero
para llegar a una conclusion mas téc-
nica llevdbamos las tres motos al la-
boratorio de elasticidad y resistencia
de materiales de la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Industriales
de Barcelona.

Los resultados obtenidos, han sido
traducidos en unidades tedricas para
una mejor comprension en el mo-
mento de comparar.

Las tomas vibratorias se dividieron
en dos grupos; con caballete y sin ca-
ballete.

Ossa 1.500 r.p.m. y Sanglas 1.100
r.p.m.

A través de estos datos, podremos
observar que al relenti, Sanglas es la
que menos acusa las vibraciones (por
el espaciado ciclo de su pistén), pero
con el motor a régimen, Ossa, gracias
a su sistema 'Filtroelastic’, es de
largo la menos "'nerviosa'.

Ducati se mantiene a un buen ni-

el, y Sanglas acusa de forma acen-
tuada el trepidar del motor.

En la primera de ellas, Ossa no  /~
puntué por carecer del mismo. OSSA
En la segunda lectura, las vibracio-
nes se tomaron al relenti, a 4.000 ***
r.p.m. y a régimen elevado en cada DUCATI
una de las motos.
Los relentis de las tres motos eran \SANGLAS
los siguientes: Ducati: 1.700 r.p.m.,
5y LERMA =
@ RESULTADOS 6229 N-RES
FECHA 16 diciembre 1976 PaG.1  DE 2

Hesultados del ensayo comparativo de vibraciones

reglizado sobre lag motocicletas:

- DUCATI 500 (TWIK)
- 08SA 500 (YANKEE)
~ SANGLAS 500 (8)

Para la realizacidn del ensayo se utilizé un cap
tador LERMA AG-03, un
3020 A y osciioscopio PHILIPS.

Los resultados son essnciglmente comparativos, ¥

s6 han ajustado a valores de manejo cdmodo.

Fueron registradas vibraciones en diversos pun--
toa de la motocicleta, especificados en el apar-

tade RESULTADOS.

amplificader HOTTINGER ENS




Sy A REF.
@ L E R RESULTADOS 6229 N-EES
FECHA 16 diciembre 1976 PAG. 2 DE 2
HESULTADOS
w
IUCATI OS335A SANGLAS
Con cabgllete
Ralenti 1.700 r.p.m. 500 r.p.m. 1.100 r.p.o
. Depdsito 1,25 0,60
« Magnets derecha 1,00 1,50
+ Manets izquierda 1,00 0,80
« Eatribarag izquierda 1,50 0,38
. Estribera derecha 1,25 0,3
‘No BAY cABALLETE
Sin cgballete (con sl conductor sentado)
Ralenti 1.700 r.p.m. 500 r.p.m. 1.700 rep.d
. Depdsito 0,75 2,00 1,00
* Manets derecha 0,80 1,00 0,75
. Maneta, izquierda 0,50 1,25 0,75
. Estribera lzquierda 1,40 1,00 0,75
. Estribera derscha 1,30 0,80 0,75
Rdgimen del motor 4.000r.p.m. 4,000r.p.m. 4.,000r.p.m
. Depdsito 3,50 3,00 9,00
' Matota devechsa 700 3,25 8,00
. Manets izquierda 4,40 2,00 7,00
. Bstribera izquierda 5,00 5,00 13,00
. Estribera derecha 4,50 4,00 14,00
Rdgimen del motor T7.000r . pema T.000T.pells 6,000r.p.m
2 %épﬁsito 6,00 2,00 0,00
. Maneta derecha 8,00 3,20 30 00
. Maneta izguierda 6,60 1,80 28 00
. Estribera izgquierda &,00 3,00 27,00
. Eatribers derecha 9,00 1,00 30 00
|ABORATORIO DE ELASTICIDAD Y RESISTENCIA DE MATERIAI.ES:
ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE INGENIEROS INDUSTRIALES DE BARCELQ‘N.J_&'_

Para emitir un juicio lo mas com-
pleto posible en el apartado eléctrico
de las tres motos de este ensayo,
hemos acudido a Motoplat, que ha
cedido amablemente sus instalacio-
nes y técnicos, para efectuar las me-
diciones y comprobaciones que han
sido:

Verificacion del tipo de encendido,
del equipo de iluminacién, y del siste-
ma de carga de bateria. Examen de la
instalacién y el cableado en general,

y comprobacion de la precision del
tacometro, por comparacién con un
cuentarevoluciones Smiths patrén, y
por ultimo, uno de los datos més in-
teresantes de la instalacion eléctrica
de cada moto, que es localizar el régi-
men motor al que se compensa la
descarga de la bateria producida por
el uso de la moto de dia, de noche
con luz ciudad, y con luz intensiva de
noche, es decir, la posibilidad de cada
moto de que la bateria se descargue.

DE LA BATERIA

DATOS DE compmsmiou DE DEscAnGL

Datos de Compensacion de descarga de la bateria

; : _REGIMEN DE COMPENSACION
HPO B LONSPND [BUGATI— SANGLAS  OSSA~
Circulacion de dia "Ralenti  Ralenti  Ralenti
Circulacion de noche (luz ciudad) | 1.250 ¢ _'m. 1,700 rp.m. Ralenti
Circulacion de noche (luces largasi 1.400rp.m. 2.700rp.m. 2.500rp.m.|

Los consumos de cada moto segln la medicion de dia, de noche con luz
ciudad, y de noche con largas, son, respectivamente los siguientes:

SANGLAS: 0,5 Amp., 1 Amp. v 6,5 Amp.
DUCATI: 4 Amp., 4,5 Amp. y 8 Amp.
0SSA: 0.2 Amp., 1,2 Amp. y 6 Amp.

Como resumen de estos datos, se puede decir que las tres motos tienen un
excelente apartado eléctrico, sefialando una ligera ventaja la Sanglas, debido a
su potente alternador y a su gran baterfa, aunque, repetlmos las tres merece-

rian un sobresaliente. (E| hecho de
que la Ossa no posea arrangue eléc-
trico no se puede considerar como un
fallo de su instalacion, y este defecto
queda valorado en el apartado de
Equipo General de la moto.)

La clasificacién queda entonces
asi:

SANGLAS |

3

DUCATI

EL PESO

Vamos a dar los datos de peso, no
para valorarlos, puesto que como ya
hemos visto las tres se han mostrado
muy manejables. En todo caso es un
problema a considerar individual-
mente.

Al menos nosotros, no le hemos
visto interés para establecer una cla-
sificacion.

Los pesos que ofrecemos estan
obtenidos con los depdsitos de com-
bustibles llenos (casi a rebosar).

Por supuesto, que la Ducati y la
Sanglas llevaban su correspondiente
aceite en el cérter y la Ossa, su dep6-
sito de aceite para la mezcla, tam-
bién.

o : Dal
-SANGLAS ‘187 kg'

PRECIO PORKILOMETRO

En este apartado hemaos querido valo-
rar, en una sola cifra, el precio de la moto,
relacionado con su consumo, ¥ teniendo
en cuenta el consumo de aceite para la
mezcla con la gasolina de la OSSA.

Para lograr un dato, que por supuesto
no tiene significado real, sino orientativo,
y sobre todo comperativo, hemos partido
del precio de cada moto puesta en carre-

SANGLAS DUCATI 0OSSA

Encendido 1 juega ruptores y baterfa 2 juegos ruptoras y bateria \."OLANTE ELECTRDN?CO MOTOPLAT
Rateria 12V y38 Amp/h e : YVASA 12 Vi14 Amp/h
Carga - Altarnador FEMSA Ahamador Valante alternador Motoplat
Huminacion: i : T

Fara Opt. Halogena 12 V 55/60W | Opt. Halégena 12V 55!50 W 'Op. Haltgena 12 W 55/60 W

Piloto bW 5 W Is5w &

Stop 21 W 21W 21 W 0 :

Ciudad 5 W 5 W Msw L :

Intermitentes 21 W 2w Hisw i : i
Instalacién Bien, pero sin gusto: i Bien Bien
Error tacomptro: :

Lectura moto; : : Z

2,000 rp.m. 1.700 1.400 2.050 r.p.m.

4.000 r.p.m. 3.440 3.400 A3.860 rpm.

6.000 r.p.m. 5.640 - 5.600 5.600 r.p.m. :
Observaciones . De noche refleja el piloto = ¥ Pilato control mterr‘mieme

control de luz larga ‘no se ve de dia

Los errores de los cuentavueltas colocan a la Ossa con una cierta ventaja respecto a Sanglas y Ducati, que
estdn practicamente igualadas, siendo las tres algo optimistas en su indicacion.

tera, incluido el seguro obligatorio y a ter-
ceros, vy el impuesto de circulacidn. Consi-
deramos un uso de la moto por espacio de
tres afos, a 8000 kilometros por afio re-
corridos (valor promedio usado en opera-
ciones de compra-venta), y sin recupera-
cion de dinero al final ar este plazo. Esto
Gltimo no se ha tenido en cuenta dada la
imposibilidad de calcular los precios de
venta de estas motos dentro de tres afos,
puesto que acaban de aparecer en el mer-
cado y no existe base de cdlculo. Por otra
parte, no se ha tenido en cuenta durante
este periodo de tres afios, ni los gastos de
mantenimiento normales, salvo el consu-
mo de gasolina y aceite, esto Gltimo en el
caso de la OSSA, puesto que lo usa con la
gasolina, ni los gastos ccasionados por ro-
turas, reparacicnes o accidentes, y por tl-
timo, no se ha tenido en cuenta algo tan
seguro como es el aumento del precio de
la gasolina durante este periodo de tiem-
po...

Como gastos de uso, aparte de los del
alumng,.ademas.de los iniciales, se ha te-
nido en cuenta el pago anual del seguro y
del impuesto de circulacion.

Otro factor importante a sefalar, es el
dato de cansumo aplicado para obtener el
precio por kildmetro, que por supuesto no
es el que se da en el apartado de consu-
‘mos, sino uno mucho més racional, y en
suma, el gue consumirad la moto de pro-
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medio, puesto gue las condiciones de

marcha del ensayo no pueden ser signifi-*

cativas en su aspecto practico a menos de
considerar un uso de competicion. Las ci-
fras de consumo aplicadas han sido: San-
glas 5 /100 km. Ducati 6 1/1000 km.
0OSSA 7,5 1./100 km.

Asi, en estas condiciones prewas se ha
obtenido que la Sanglas, tiene un gasto
por kilbmetro de 2,68 ptas. sin tener en
cuenta el consumo, cifra que representa
un gasto de 1,40 ptas,/km. Estos mismos
valores, suponen en la Ducati 3,18 v 1,68
ptas/km. y en la OSSA 294 y 229
ptas.,/km.

En total, el precio por kilémetro de las
tres motos queda de la siguiente forma:
SANGLAS: 4,08 ptas./km.

DUCATI:4,86 ptas./km.
0SSA: 5,23 ptas/km.
Clasificacion:

F—
SANGLAS

DUCATI -*--*-*--*- |

/S_ANGLAS

AYUNTAMIENTO DE BARCELONA
POLICIA MUNICIFAL
Unided Motorizada 5 ;g;ﬂ (_[, 7’; ;) 500 1(_-)

0SSA

DUCATI INFORME SOT,E E INTENSIDAD UE RUIDOS

En lo referente a hum‘os, coman‘_los con e oLk 5- Y LS b e
un aparato Bosch que mide la densidad de Aol g %ro = comprobar los '\"uld_r“ cite.dc vehiculo, =
los mismos, sobre una escala de O a 5, dando el resultado s;mlehte. ,7 & SO 1 P

- 1 ; Primer ensayoc .foros
mediante unos papeles de filtro que retie- Denuncisnte Sspurds ene i S
nen las paniculaslsb!idas emitidasl por el e e e e EserE Rt ,ge:r S pAbananilos Tiuiten e,dmmbles.«»“ el
zlascapfa. ennegreciéndose en funcién de Pochn paroelont, M. de DICIEHE)
as mismas.

Esta prueba nos dio unos valores de 2 R JII:-‘{“:“H‘ Sim‘ EETON, EL SUBIKSPECIOR,
unidades Bosch para la Sanglas, 2,1 Unid. = o, -
Bosch para la Ducati y 3,6 unid. Bosch it ) /" f : e ,l
para la Yankee, valor que destaca sobre ( _4 ¢ ‘{(‘\: /
los demads y que es debido a la presencia \-/ yﬁ%} \ ),l' =-—
de aceite en los gases de escape de la I . { / G /
misma. Todas obtienen el visto bueno. ) I S
(:SANGLAS

En estas dos péAginas hemos incluido los comprobantes de ruido y densidad de humos que

o HEN |

nos ha facilitado la policia urbana de Barcelona.

*_ * También en la foto | fia de la pAgina 46, unn  de |a biscula del banco
DUCATI Shenck. La foto asté tomada en una de las lecturas de méxima potencia sobre una de las
tres motos.

OSSA En la pagina 47, Antonio Cobas nos ha confeccionado un gréfico con las curvas de poten-
/ cia de las tres motos, segin los datos obtenidos en el banco de rodillo de Derbi.

RUIDBS Y
HUMQS

En prevision a posibles multas, solicita-
mos la colaboracion de la Policia Munici-
pal, gque se brindd al ensayo, poniendo a
nuestra disposicion los equipos necesa-
rios para el control de ruidos y humos
emitidos por las motos.

En cuanto al ruido, Tréfico tiene esta-
blecido un ensayo que consta de dos
pruebas. En la primera, se miden los fonos
con la moto parada y el motor por encima
de medio régimen (0SSA y Ducati a 5500
r.p.m. y Sanglas a 4000 r.p.m.). Nosotros
ampliamos esta prueba con mediciones a
regimenes de ralentl y maximo, a fin de
poseer un mayor nimero de datos.

La segunda prueba consiste en medir el
sonido emitido par las motos a una veloci-
dad media de las mismas, midiéndolo per-
pendicularmente a una distancia de 7 me-
tros.

Los resultados obtenidos son los si-
guientes.

AYUNTAMIENTO DE BARCELONA
POLICTA MUNICIPAL . }
Unidad Motorizada 5" GG 4 s /V/; W KEE

INFORME SOBRE INTEWSIDAD DE RU IDO S

/ft‘r 5/" XLE ///

Ref,n? Bn virtud de lo solieitado por D. [El°/% uel
en _’“u calidad de titular o conduotor del veh culo

Denuncia matriculc, 4 , se ha procedido por medio de un sondéme
T S tro a comprobar los ruidos emitidos por el citado vehioulo, -
dando el resultedo siguiente: 7é g T gy Al o

: § 30 Primer ensayo [ ... fono
Dsnu_nclan‘,e Segundc ensayo o' pom
2k &4 L

In consecuenc:La //f rebacsan los :L.r m1te° au isiblesdad’ .,0
Fecha :

.................... Vo Bo
EL (] EFE TE LA DIVISION,

Ralenti

0ssA | 70fonos | (*)76fonos

DUCA&E"R e ":chmag__.' ;!."3'55'82 fonos

/f'/f' crirde /et B certld Gon

SANGLAS

(%) 69 fonos

INFORME SORLRE INTENSIDAD DE HOIDOS

Los apartados marcados con asterisco,
son los tomados por Tréafico para la homo-
logacion de las motos, que se consideran
correctas siempre gue no superen, en nin-
guna de las dos pruebas, los 84 fonos per-
mitidos.

Del anterior cuadro, podemos extraer
gue la Sanglas es la mas silenciosa, siem-
pre gque no se le pida toda su potencia. La
OSSA posee una sonoridad media més
elevada y homogénea gue la Sanglas,
pero se mantiene en los mismos valores.
Por dltimo la Ducati se convierte en la
més ruidosa de las tres, pero sin salirse de
lo permitido.

46 SOLO MOTO

En virtud de lo solicitado por D,

............ Ly G B celidad de titular o copduotor del vehfcule
: %3,y 58 ha procedido por medic de un sondme

tra a compruhpr los ruidoa emt doa por el citado vehiculo, =

dando el resultado siguiente 5 & S0 P,

B 5 Primer ensayo . .2< fonos
enunciante " .
B t Segundo ensayo aé? Gl g B0

............... Tn consecuencia ({‘rebaﬁan los limites mamisibles.

3

Paoha Bareelona, /€ de F/CEMBAE | e 1. :F{'

Ao - Ve B2 EL SUBINSPECIOH,

EL J”" TE LA DIVISION,




\DE BARCELONA
UNIGIPAL

eximds ) S0 YU KEE

J INFORMT SOBRE INTINSIDAD DE HUMOS

) [ il
Azvisid ~Soww /%???7

. irtud olicitado por D.
B S B Lot ASE2 :n g1 cali&gd de titular oiganductordigl
PRiesss me
feulo matricula PRUES4S se ha procedids por °
ia z‘;"h,;,'; a;ara:o evaluador a comprobar los humos p¥od.1‘;c:}ﬁna
ﬁgnunc : sor el citado vehiculo, dando cl resultado siguiente:
1 Indices 6 Tnidades
Denunciante B consecuencia 4C rebasa el 1fmite previsto en el Decreto
L 3025/74 de 9 de Agosto. ;
j 1 iz ilt: n el que -
S diumta en la denuneia el papel de filtro en L
Techa: :‘irrE;a,aei fndice de unidades, cuya gomprobacifn ha presen

piade el solicitante.

tante, o, JE e Lhetembra de1.916

EL SUSINSZECT

1'1'9
B JEFE DF
|

L,

TVISION, i

'0 DE BARCETLOMA
HMUNICIEPAL
foterizada

Lhewnlls Sce

INEORIT SORRE INTENSTDAD DE HUNMOCS

RN
Refl2, n? En virtudé de lo solicitads por o Aers fe o /{‘{ i ]
gn su calidad de titwlar o conductor de
vehfoulo matricula Fiuldar) se ha procedido por medio
Denunsia de un aparato evaluador a comprobar los humos preducidos -
ne por el pitade wehfculo, dande el resuliado aiguiente:
Tndices <2 { Unidades
DEnunclan'te En consecuenciz 47 rohasa el 1imite previsto en el Decreto
e 3025/74 de 9 de Agosto.
i Se adjunts en la denuncia el papel de filtro eh el que
Fecha figura el Indice de unidades, ouya comprobacifn ha pfresen—
eiado el solicitante. e T Vi ’
Harcelona, /( de L ANGEnOre _de 1.97¢g

EL SUBLNSTECT

IVISION,

#

Yo B
EL JEFE IE ,’i‘j
i

b

J DE BARCELONA
MUNICIPAL

;ozoiiiad.a \_S_%x/é{/ 25 \5_(767 ‘\6

INPORME SOBRE INTENSIDAD DE HUMOS

) 4 Ly
Hef2, ne En virtul de lo solicitado por D, h& nslo \__B{:a“ /‘f;}/g

), en gu calidad de titular o conductor del|
! vehfculo matrfeuladd- "y ee ha procedido por medio
Dinu_.ncm de un aparato evaluador a comprobar los humos producidos -
n? por el ecitade vehfculo, dando el resultado siguiente:

A

e i Mice:’ 7 e Thidades
on] 2 x
En consecuencia 4 rebasa el 1fmit ist e ;
no 1k ite previsto en el Decreto
3025/74 de 9 de Agoato. =
Facha s Se agjunta en la denuncia el papel de filtro en el que -

figura el Indice de unidades, cuya conmprobacién ha preSen-
ciado el solicitante, ! :

Bazcelons, /6 de - L7/ @OTZ go 1,976 -
Bl SUBINSZECTOR,

comparativas entre las tres motos.
Para ello, decidimos poner las tres
motos en un banco de rodillos, para
medir la potencia a rueda de cada
una. El motivo de elegir la potencia a
rueda es doble: por una parte, la po-
tencia a rueda es la mas “real” en
cuanto a su utilizacion, ya que en de-
finitiva, las pérdidas ocasionadas por

Como es sabido, éste es un punto
conflictivo en cuanto a las caracteris-
ticas de una moto, dado gue existen
diferentes formas de medir la poten-
cia de un motor, y generalmente, al
facilitar el dato de potencia, la fabrica
no indica si esta potencia esté expre-
sada en CV DIN, en CV SAE, a la sali-
da del cambio o a la rueda, si bien,
por norma general, la potencia que
da la fabrica es la tomada en el ciglie-
fal, en CV SAE o DIN, ya que estos
valores representan las cifras mas al-
tas.

Asf pues, uno de los puntos del en-
sayo ha consistido en aclarar estos
datos, para pbder dar unas cifras

la transmision y el cambio, influyen
en el rendimiento de la moto. Por
otra parte, es la forma més fécil de
realizarla, ya que no es necesario
desmontar el motor de la moto.

Esta medicién se realizb en un
banco de rodillos Shenck, de propie-
dad de Derbi, que fue cedido gentil-
mente para realizar las pruebas, con
la colaboracién de F. Tombas y Juan
Ruiz.

Ante los resultados obtenidos,
hemos de sefialar varias cosas: las
pruebas se hicieron en las mismas
condiciones para las tres motos,
puesto gue la idea es obtener unos
resultados comparativos, mas que

35

30

20

15

10

POTENGIA A RUEDA (cv)

0o 4 2 13

4 5 bio T

RPM x 1000

unos absolutos, aungue hay que
hacer dos salvedades: al ensayar la
Ducati, dado que su neumatico trase-
ro tiene una huella bastante profun-
da, el rozamiento entre el rodillo y la
rueda progord una excesiva tempera-
tara del neumatico llegando en algu-
nos momentos a “arrancar’’ material-
mente tacos de goma de la banda de
rodadura, lo que pudo provocar en al-
gln caso una pérdida de potencia. La
Sanglas y la Ossa no plantearon
estos problemas, esta Gltima, sin
duda debido a que monta neuméticos
Michelin PZ2, de huella muy fina.
También la Ossa dio una curga de po-

SANGLAS
POTENCIA MAXIMA 19,6 CV
(a rueda) a 5500 r.p.m.

Otras conclusiones que muestran
las gréficas, son la curva “plana” de
la Ducati, con la zona de utilizacion
méas amplia, y potencia disponible a
todo régimen. La curva de la Sanglas
algo més “puntiaguda” de lo que ca-
bria esperar, rinde una potencia con-
siderable a régimen alto, teniendo en
cuenta que se trata de un monocilin-
drico con arbol de levas lateral. La
curva de la Ossa, distinta de las ante-
riores debido a que es un motor de
dos tiempos, da valores mucho més
elevados, y muy “en punta”, con una
zona en régimen elevado de gran
pendiente, lo que supone una llegada
de potencia en esta zona muy repen-
tina y elevada.

CONSUMO ESPECIFICO: ;QUIEN
APROVECHA MEJOR LA
GASOLINA?

Ademés de las mediciones de po-
tencias, en el banco de rodillos apro-
vechamos la ocasi6én para realizar
una prueba de consumo especifico.
Este valor, da una idea del rendimien-
to del motor, midiendo su consumo
en relacién a la potencia suministra-
da, para poder comparar aquello de
que... “gasta poco, pero es gque no
anda”.

Esta medicién se expresa en gra-
mos de gasolina consumidos por
cada caballo de potencia en una hora
(gr/CV/h). Légicamente, este dato da
lugar a una curva en relacién al régi-
men motor, aungue por norma gene-
ral, se puede considerar que la parte
més baja de la curva, coincide con el

tencia que puede ser més baja que la
real, ya que la instalacién de la sala
del banco se mostrd incapaz para
evacuar la totalidad de los humos de
escape, con lo que el motor, al aspirar
aire con monoxido de rarbono, no de-
sarrolla toda la potencia que daria al
aspirar aire puro.

De cualquier forma, estas circuns-
tancias no pueden en modo alguno
alterar la clasificacién entre las tres
motos, aunque si variar en algo los
resultados absolutos.

De las curvas de potencia y par
motor de las tres motos, podemos
sacar los siguientes datos:

DUCATI OSSA
22.cV 32,5 CV
a 5700 a 6200

régimen de par méaximo, gue es
donde el rendimiento del motor es
mas alto. Entonces, el valor més sig-
nificativo es el minimo de la curva, e
indica el grado de rendimiento térmi-
co del motor. ;

Un primer factor a sefalar de que
de las tres motos, hay dos de cuatro
tiempos y una de dos tiempos, que
por la propia arquitectura del motor,
tiene un consumo especlfico mucho
mas elevado que las primeras.

Hicimos la prueba a régimen de
par méaximo, midiendo el tiempo gue
tardaba el motor en consumir 20 c.c.
de gasolina (15 gramos). Los tiempos
obtenidos fueron:

SANGLAS: 9,8 seg
DUCATI: 8,4 seg
0SSA: 4,1 seg

Estos valores, en unidades de con-
sumo especifico, teniendo en cuenta
ia potencia que desarrolla cada motor
a régimen de par méximo, suponen
los consumos de:

SANGLAS: 358 gr/CV/h
DUCATI: 319 gr/CV/h
OSSA: 428 gr/CV/h

Una vez mas hay que sefialar que
estos datgs tienen.més valor compa-
rativo que absocluto, sobre todo te-
niendo en cuenta que el dato que se
indica por norma como valores de
gr/CV/h, estan referidos a potencia en
cigiiefal, siendo en este caso referi-
dos a potencia a rueda, por lo que
estos valores salen més elevados que
lo habitual.
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SANGLAS

DUCATI

OSSA

Tipo

Monocilindrica de

refrigerado por aire

Bicilindrico cuatro tiempos refrigerado por aire. Cig. a 180°

Dos cilindros de dos tiempos, refrigerados por aire

Cilindrada

496 c.c.

469,9 c.c.

488 c.c.

Diametro X carrara

89,6 x 79 mm

78 x 52 x 2C,

72 x 60 mm x 2C.

Distribucibn

Vélvulas en culata accionadas por empujadores y balancines

Arbol de levas en culata mandado por cadena

Convencional por falda del pistén, con dos transferts por cilindro

Relacién de compresion

9.3:1

10:1

No comunicada

Transmisién primaria

Por cadena Duplex de 3/8"

Por engranaje helicoidal

Por cadena cuadruplex

Relacion

1,793

32/68; 2,125;

1/388

Embragua

De discos miltiples en bano de aceite

Multidisco en bafio de aceite (14 discos)

Siete discos en seco

Cambio

De cuatro rel;

con eng an toma constante

De cinco relaciones

Seis relaciones

—Relaciones

2,72/1,79/1.29/1 ©

1.0 2,5; 2° 1,714; 3.* 1,333; 4. 1,074; 5° 09

1.2 1:1,76; 2.7 1:1,32; 3.° 1:1: 4.,* 1:0,75; 5.* 1:0,63; 6.” 1:0,52

Transmisibn secundaria

Por cadena 5/8”

Por cadena

Por cadena

Relacitn

15/43; 2,886

13/38 2,923

14/36=2,5

Velocidad a 1.000 r.p.m.

22,76 kilbmetros/h.

21,37 km/h.

23,75 km/h.

Engrase

A praesitn, por doble bomba y cérter seco

Circuito de presibn de aceite mandado por bomba de engranages. Dos filtros

Engrase separado por bomba Mikuni

Encendido

Bateria y ruptor con avance automético

Por bateria y doble juego de ruptores, Dos bobinas

Por volante electrénico Motoplat

Carga

Alternador FEMSA 15 Ahm

Alternador

Por volante alternador Motoplat

Carburacidn

Amal 2.932/407 de 32 mm 0

Dos Dell'Orto 30 mm. 0

Dos Bing 32 0 mm Con Starter

Potencia max. (segiin fabrica)

35 CV. a 6.700 rp.m.

40 CV. D.I.N. (En cigiiefial) a 8.000 r.p.m.

58 % CV. a 7.500 r.p.m.

Par méx (segin fabrica)

3.9 mkg. a 5.500 r.p.m.

No comunicado

No comunicado

CHASIS
Tipo

Cuadro de doble cuna en acero estirado en frio

De tubo de acero estirado en frio, de simple cuna abierta

Doble cuna cerrada

Suspensién delantera

Horquilla telescépica de 135 mm de recorrido Telesco

Horquilla telehidréulica Telesco

Horquilla Betor

Suspensibn trasera

A arifalte aa A
F L

Amortiguadores de gas Tel

con

Amortiguadores a gas Tel

Horquilla oscilante con amortiguadores Betor gas a doble muelle

Neumético delantero

3,256 x 18" Michelin M-38

Michelin M-38 3,25 x 18"

3.25 x 19" Michelin S-45

Neumético trasero

3,50 x 18" Michelin M-38-

Michelin M-38 3,50 x 18"

4,00 x 18" Michelin M-45

Freno delantero

Doble disco central, con 200 mm 0

Doble disco Brembo 260 mm

Simple disco Brembo

Freno trasero

Tambor de simple leva y 180 mm 0

Simple disco Brembo

Simple disco Brambo

Distancia entra ajes

No comunicada

1.410 mm

1.047 mm

Altura asiento

790 mm

No declarado

No comunicada

Capacidad depésito gasolina

13,5 litros

17 litros

18 litros

Capacidad aceite

2,5 litros

3,5 litros SAE 20W50

2,5 litros

Peso (segan fabrica}

191 kilogramos en roden da marcha

178 kilogramos en vacio

158 kilogramos

Precio carretera {1}

runa com-

€

jeto de poder

sto qu

pue

179.935 ptas.

b ‘Lampara dalante

. Herquilla dalanter.
 Amortiguador tras
. Estibera |

' Revisién con eambio aceite

Precio total an carretera sin seguto

216.000 ptas.

. SANGLAS

ntras que al de la
DOssa es del tubo completo.
Ha dirigido y coordinado: Jaime

Alguersuari.

LOS CULPABLES DE

LA “OBRA"

{1} Los precios de Duca-

ti y Sanglas se refieren al

tubo de escape sin silen-

cioso,

Se ha jugado el “tipo” en el as-
pecto técnico, Antonio Cobas.

204.050 ptas.

iqgue De
Ramobén
Gali, Joaquin Gali y Jaime Alguer-

Busquets,

mMe

Dennis Noyes, Enr

J.

.® Alguersuari.
Ha sudado la gota gorda, mo-

viendo las motos arriba y abajo, se
han mojado, se han pelado de frio,

suarl.
Y ha puesto en la revista este fo-

Ha fotografiado, como siempre,
hasta las tantas recopilando datos
Santi Roig, Jorge Flo, Adolfo Mar-

Han sido los “stars drivers” invi-
lion de textos, fotos, y gréficos; bo-

to, bello ordenado y oloroso, el
inconmensurable, el mejor monta-

tinez, Ramén Garcia, Jorge Nava-

rrete y Bruno Gorina.
dor de todos los tiempos, Toni

y han permanecido en la redaccion
Puig.

J
tados
Juan,
ni

SOLO MOTO




