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Puch, la marca austriaca que, gracias a Avell6 S.A. de Gijon, ofrece al usuario es-
pafol una amplia gama de sus realizaciones en pequefia cilindrada, ha lanzado a Is
venta recientemente su primera maquina de 74 c.c. una cilindrada que en Espafia y
entre la gente joven —por obligacién— goza de mucha aceptacion.

La Puch “Cobra” 74 c.c. que el equipo de SOLO MOTO recogi6 en la estacion de
ferrocarril de Barcelona, venia directa de Gijon, embalada y nueva. Era una de las
primeras unidades que habian salido de sus cadenas de montaje y que gracias a la
amabilidad de sus dirigentes nos era facilitada para poder llavar a cabo el ensayo.

La experiencia de Puch en los pequefios motores —los 50 c.c.— es amplia, en Es-
paiia. Una variada gama de modelos han salido de su factoria. Y ahora nos encon-
tramos ante el primero de 74 c.c. jAlgo nuevo para Puch? {No! La experiancia ob-
tenida durante dos afios por la marca de Gijbn, compitiando en el Trofeo Nacional
Junior de cross 74 c.c., les ha hecho dominar al méximo la técnica de esta cilindra-
da. Si a esto, unimos la experiencia de que goza la sede central de Puch en Austria
sobre estos motores, podemos asegurar, sin miedo a equivocarncs, gue la Puch
“Cobra” es fruto de una serie de experiencias largas, y no el “invento” improvisado
de un ciclomotor “engordado”.

Puch en Espaiia nos ha dado hasta la fecha muestra de su clase (nicamente en
Ia fabricacién de ciclomotores. Bien es cierto que hace unos afios se vieron en el
Campeonato Nacional unas 175 c.c. que pese a estar en manos de pilotos no exce-
sivamente punteros, dieron su resultado. Aquel salto de los 50 c.c. a los 175 total-
mente de importacion, dej6 ver a los aficionados a la especialidad la gran calidad de
Puch en cilindradas, més altas que las de los “ciclos..."”

Los pasados ISDT de Austria nos dejaron muy impresionados también en las ci-
lindradas pequefias, donde las Puch, con este miamo nombre, o camufladas bajo el
del importador italiano Frigerio, daban auténticos recitales an manos de hombres
como el famoso Perego...

El gran prestigio de esta marca, nos ha hecho tomar con gran ilusion la prusha
de esta Cobra 74 c.c. en montaiia. Antes de hablar del comportamiento de la mé-
quina, seré interesante resaltar una cosa, La Puch es una moto concebida Gnica-
mente para montaina. En ella se han sacrificado aspectos como el da la dificultad de
trasportar dos plazas o el de la velocidad punta, o los acabados espactaculares, con
el Gnico fin de obtener un buen producto de montafa y de competicibn.

una forma muy peculiar, ya que las
barras que bajan de |la columna de di-
reccion hacen un éngulo notable. La
justificacion de este disefio lo ignora-
mos pero, como veremos mdas ade-
lante, el comportamiento de este “es-
queleto” es de lo mejor de la moto.
Realmente magnifico. Todo &l va pin-
tado en negro, incluyendo el bascu-
lante que hace actuar unos amorti-
guadores Betor de gas, colocados en
posicién invertida. Delante tenemos
una horquilla también de marca Be-
tor, que es el Gltimo modelo, en el
que las botellas se prolongan incluso
por debajo del eje de la rueda. Estas
estan constituidas a base de llantas
Akront, con perfil anti-barro, mientras
que los neumaéticos son, el Metzeler
“six-days” delante, y el Firestone-
cross detrds. Se ha buscado la com-
binacion més competitiva para los te-
rrenaos dificiles, dentro de lo que hay
en el mercado. Los frenos son coni-
cos, de tambor mandado por varilla el
trasero.

Los guardabarros de plastico blan-
co y blando, de disefio muy acertado,
al mismo tiempo que tienen un tama-
fio més que suficiente para que cum-

LA MOTO AL
DETALLE

ESTETICA, ACABADO...

Parece casi obligado que cuando
se empieza a relatar la descripcidn de
un nuevo modelo, lo primero que hay
gue teclear en la mdaquina es la im-
presién que la estética y el acabado
de la moto produce sobre el proba-
dor.

Pues bien, esta primera impresion,
aparte de ser muy positiva, podria-
mos decir que ha provocado en noso-
tros la sensacion de hallarnos ante
una maquina en la que, por encima
de todo se ha buscado la competitivi-
dad. Estamos ante un caso claro en el
que las mayores atenciones en el di-
sefo y acabado han ido encaminadas
hacia el aspecto deportivo de la
moto. Desde luego que no vamos a
entrar en que si la moto es mas o
menos bonita ya que, como siempre
decimos, éste es el aspecto en el que
més interviene el gusto personal del
futuro posible comprador. Pero repe-

timos, la Puch 75 TT da, por encima
de todo, el cardcter de funcionalidad.

Todo lo dicho hasta ahora descu-
bre ya que el acabado de esta maqui-
na no es precisamente su “fuerte”.
No podemos decir tampoco que falte
nada, ni que se hayan empleado 'en
exceso materiales de poca calidad,
pues no es éste el caso, pero desde
luego no “sobra’ nada. ; Austeridad a
cambio de eficacia es la receta de
Puch?

BASTIDOR Y ACCESORIOS

El chasis es un doble cuna, con

plan con la misién para la gque estén
construidos.

El depdsito y la caja del filtro son
de fibra, pintados en un amarillo muy
vistoso. Por cierto, que el tapén me-
télico del depdsito deja escapar com-
bustible cuando esta lleno.

El cubrecadenas también en plas-
tico, aungue muy acertadamente en
color negro. Para la cadena, hay una
robusta guia, pero se nota la ausencia
de un tensor.

El asiento es amplio y cémodo, y
aungue parece bastante alto, luego
conduciendo la moto demuestra una
posicién 6ptima.




LO QUE INTERESA AL PILOTO
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EL CONJUNTO MOTRIZ

el motor

posibilidad de
mb
- situado
caja de
misma caja estd también la bobir
que en i " ala bujia. El es-
cape tiene una forma simple y, al
estar ] armoniza perfecta-
mente o atélico de todo
ta en
sefio que permite
| accionamiento.

Destaca el no exista ninguna
proteccion inferior para motor y esca-
pe, aunque lo dicho en ocasion de
otras motos de esta cilindrada vy ta-
mafio vale también p: ésta, y es
que al tratarse de una tancia entre
ejes muy reducida, es dificil que los
obstéculas lleguen con violen alas
partes sensibles.

Finalmente digamos que el p
de la moto, comprobado por noso-
tros, es de 81 Kg., lo que como es ha-
bitual difie sensiblemente de la
cifra de catalogo (aunque tampoco es
una cifra exagerada).




" Una vez més nos encontramos
B0 una moto que necesita, por
utilizacion, de una serie de fa
‘dades en su accesibilidad me-
ica. No en vano se trata de
B maquina que puede emplear-
& en competiciéon, o en todo
®s0, se usard para desplaza-
Mentos y excursiones por monta-
= donde en mas de una ocasion
=ndremos que hacer el “'self-

ice” mecanico.
En principio la moto no lleva

amientas de ningdn tipo, ni
& para transportarlas, por lo
e aconsejamos proveerse de
cuantas, y llevarlas encima.

par de llaves Allen, un destor-
on unas llaves fijas de las
utilizables y una llave de bu-

. es lo que nos sacard de apu-

Con todo ello no tendremos di-
alguna en acceder sobre
Carburador, cuya parte superior
gesenrosca, y asi, facilmente,
cambiz el cable del acelerador,
fras que la parte inferior ne-
de aflojar dos tornillos. La
es facilmente accesible,
todo por la inclinacion del

Fara quitar las ruedas no hay
menor dificultad, equiparando-
en ello |a Puch a la mayoria de
motos. Tampoco el tensado
{2 cadena presenta problemas.
cables de freno, embrague y
se tensan también de

Forma més simple, y para cam-
el aceste del motor no hay

mucho problema.

Las suspensiones no presen-
tan mayor dificultad. Sencillo es
cambiar el aceite de la horquilla
delantera, y también facil es sacar
y poner los amortiguadores trase-
ros. El manillar v las manetas se
regulan con los tipicos tornillos
Allen, y para quitar el asiento solo
hace falta desatornillar dos palo-
millas que lo dejan totalmente
suelto. El depdsito no hace falta
quitarlo para nada, y una vez des-
provista del asiento, la moto des-
cubre la “caja fatidica”. En ella se
encuentra el cartucho del filtro,
gue es del tipo circular, de cartdn,
semejante al que llevan los auto-

méviles. Estd colocado de tal
forma que habria que hacer las
mil y una para quitarlo de su alo-
jamiento ya que, si nos atreve-
mos a soltar la palomilla que lo
fija, lo mas probable es que la
pieza metélica en la que va ator-
nillada dicha palomilla caiga irre-
misiblemente al fondo de la caja,
de donde serd dramatico el po-
derla recuperar. Pero es que aun
asi, la barra del chasis nos impide
sacar de su sitio el cartucho. No
guedaria mas solucién que desa-
tornillar la caja de fibra y enton-
ces, por fin, podriamos llegar a
sustituir el elemento filtrante. Sin
duda, excesivamente lioso y com-
plicado.

Finalmente, el otro punto ne-
gativo estd en el cable del embra-
gue, ya que éste va anclado en el
interior del cérter... si se rompe,
no hay que pensar en facilidades
precisamente...

Salvo estas dos puntos, total-
mente negativos, en conjunto la
accesibilidad es correcta.

;EN MARCHA!

Ya hemos visto la descripcion de
la moto en todos sus aspectos. Es
ahora el momento de ver su desen-
voltura en la tierra, el barro, las pie-
dras o el agua. Seguiremos para ello
un desglose de los distintos elemen-
tos para sacar finalmente la conclu-
sién del conjunto.

PUESTA EN MARCHA, RUIDOS

La operacidn de puesta en marcha
de este pequefio motor es sumamen-
te sencilla. Podemos decir que es la
ya cldsica operacién que se esta uni-
ficando en todas las motos, es decir

la supresion del “excitador” y su sus-
titucion por un “mando de aire”
sobre el carburador. Cerrado ésta, y
sin dar gas, un par de patadas hacen
sonar la magquina rapidamente. La
palanca de puesta en marcha es co-
moda y se puede accionar facilmente
sentado sobre la moto o desde el
suelo. Unicamente notamos que la
proteccién de goma que lleva sobre
la misma para apoyar el pie se salta
facilmente, con lo que podemos per-
derla en pocos dias. La presion sobre
esta palanca, gracias a la poca cilin-
drada y a su buen disefio, es suma-
mente ligera y no supondra dificultad
para nadie esta operacian.

Cuando el motor emite sus prime-
ros sonidos, podemos ya abrir el aire,
pero no arrancar enseguida ya que la
moto entonces se ahogara. Es conve-
niente dejarla calentar un par de mi-
nutos e ir haciendo subir de vueltas el
motor poco a poco. Una vez efectua-
do esto se podréd ya introducir la pri-
mera —con un ligero tiran de embra
gue— (al estar frio) y arrancar...

Los ruidos del motor no son exce-
sivos, aunque si llama la atencién el
de admision que es quizds excesivo

para una moto de esta cilindrada.
Culpa de ello es el gue no se monte
un “silencioso de admisién”, y vaya
el filtro directamente montado sobre
carburador.

Las mediciones de sonido estéti-
cas, es decir las que se usan en las
carreras de TT. digron un resultado
de 94 decibelios —el maximo autori-
zado es de 105- mientras que las
mediciones hechas en marcha —en
3.7 a 30 km/h— que son las que se
aplican en circulacion urbana —Trafi-
co internacional— nos dieron 86 db.,
por el lado de admision y 85 por el de
escape. Pocas veces una moto hace
mas ruido por la admision que por el
escape.

Haremos notar también en este
apartado un importante detalle. El es-
cape va dotado en su parte final, de
una peguena chapa en forma circular
que casi tapa la salida. Pensamos ra-
pidamente que seria para evitar que
la méquina hiciera mas ruido, pese a
la logica pérdida de potencia, v nos
imaginamos también que todo el
mundo sacaria su chapita para obte-
ner mejores prestaciones pese a ser
mas sonoros. E hicimos las medicio-
nes de nuevo sin chapita. Los resulta-
dos joh sorpresa! —fueron casi exac-
tamente idénticos. Y el motor, sin
este chapa va algo mejor, tal como ya
explicaremos mas adelante.

POSICION DE CONDUCCION,
MANEJABILIDAD

Quizéds antes de poner la moto en
marcha hubiera sido importante ver
qué tal nos sentimos sobre ella. Una
cosa hay que.lanzar por delante antes
de ver a detenimiento este capitulo:
la Puch Cobra es una “monaoplaza”,
es decir, que sélo admite una persona
sobre ella. Esto viene condicionado
por su asiento, muy corto para dos
plazas y por carecer de estribos para
el pasajero asi como del posible an-
claje para los mismos. En fabrica, se-
gun nos notifico, estan pensando ya
en la version "dos plazas” de asiento,
gue serd puesta a la venta rdpida-
mente.

Partiendo pues de este punto,
vemos como el asiento es muy ade-
cuado para una persona, duro y ana-
tébmico como exige una buena moto
de TT. El piloto queda en é| en perfec-
ta posicién para el dominio de la
moto. Manillar de muy buen disefio
con una dimension y dispasicion me
atreveria a decir que modélica, estri-
beras de no tan modélico diseno ya
que son*poco rugosas en su superfi-
cie y con un sistema de abatimiento
contra golpes un tanto deficiente.

Las alturas de suspensiones en
esta maéguina nos hacen sentirnos en
una moto algo mas grande. Los 330
mm de altura de estriberas al suelo
permiten lanzar rédpidamente el pie y
en posicion erguida sobre los estri-
bos, la moto sigue siendo muy mane-
jable, con un radio de giro mas que
aceptable. La posicion de palanca de
freno y cambio buena.

CHASIS Y SUSPENSIONES

Ya comentabamos antes que, una
vez sentado sobre la moto, se aprecia
enseguida el piloto de que se queda
mas alto de lo gue se podria esperar
normalmente. Esto es de facil expli-
cacion. Este chasis de doble cuna,
clésico de la marca, realizado en tubo
y de ligero peso, estd dotado de unas
suspensiones muy “a la moda”, es
decir, de largo recorrido. La horquilla



“eje
adelantado”,

con hntFHah n ;ras ¥ un
recorrido tmal de 180 mm. Detras se

completa el conjunto con unos amor-
tiguadores Betor gas de 160 mm de
recorrido.

Este amplio recorrido de suspen-
siones es quizd uno de los puntos
conjunto. Su com-
=% no, muy bueno
sobre todo en la parte delantera en la
que la horquilla abdorbe todo sin va-
cilacién alguna. Detras r resultéd
algo durd en &..aqun gue tipo de terre-
t sobre todo
la moto tien-
movimiento de

20" en la parte trasera.
Viendo tos aspectos podemos
decir que el comportamiento general
del chasis es bueno. En zonas triale-
ras se m mu ra y maneja-
ble, a lo que ay sicion de
conduccion. En ‘apidos no

fos al entrar en

i en los gue

el Ianzan cmo de horquilla de esta

maguina, exige una conduccién de
acoplamiento pr . Controlado e

la moto es comoda de meter

urvas y mas facil atn de con-

trolar en derrapajes o al abrir el gas

bruscamente en virajes.

Un punto muy favorable de cara a
la estabilidad es el de los neumaticos.
Un Metzeler delante una etiqueta
de garantia sin igual, sobre todo en
piedra o barro. D trds nos encontra-

stone 'cross” de
mportamiento
neumatico el
ntra en el merca-
del tipo

nte a destacar

FRENOS

Los dos frenos mon

E 1T ta n

: } un tacto muy agradable,
sm bFoc jes violentos. Detras el freno
va mandado por varilla, un tacto co-
modo, pero algo en la fre-
nada que el an
Un punto mu tivo de ambos,
uina de TT.,
prestaran
si se mojan. A lo largo de la prueba
nos metimos en ocasiones dentro del
rio y al lir francamente alar-
mante al ver lo indtil g se nos pre-
sentaban ambos :

necesario presionar sobre ellos,
mucho rato al salir del agua, para
conseguir que se sequen bien.

EL COMPORTAMIENTO
GENERAL...

Una serie de problemas internos
surgidos con la maquina gue nos en-
tregaron (se | contraron unos pro-
blemas de fundicion dentro del cilin-
dro, con la consiguiente pérdida de
potencia) nos obligan a no querer dar
una serie de datos exactos como se-

1BUMO,  dc Fli—‘deIOl'l bajos,
[E‘.,Ilftd

y subs anados estos faIIr‘Js se verén
las cifras. Mientras, podemas adelan-
tar lo ya expuesto y algo mas del con-
junto total... La Puch "Cobra” se ha

V. Con I as posibilidades de actuar
con éxito en TT. Recordad que el
CUI’Tlpr!rdtI\-'O !a Cobra desvelard adn

5, debido al menciona-
do problema.

Tres hombres de excepcion: Pibernat,
Quesada y Cantt colaboraron con noso-
tros en nuestra prueba... e incluso a la
hora de empujar.

Debajo vemos unos detalles del cuentaki-
lémetros —el que equipan varios modelos
de la marca— y del pufio de gas con el cu-
rioso extremo que cuelga para evitar desli-
zamiento de la mano.







A la izquierda arriba vemos un detalle del estudiado y comodo maniller junto al depésito
de fibra pléstica. Debajo un detalle del motor, pequefio y compacto. A la derecha un
momento de [a prueba de ruidos efectuados con cuentavueitas electrénico.

En la pégina de la derecha vemos arriba un detalle de la horquilla Betor de magnifico
rasuitado asi como el perfecto guardabarros delantero. A su lado los amortiguadores
traseros, Betor gas de buen comportamiento. En la parte inferior un detalle del freno
trasero comandado por varilia asi como el pedal de sencillo pero eficaz disefio que Io
comanda.
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