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lanzan nuevos modelos con

una serie de cambios super-
ficiales sin gue la moto en i esté
suficientemente modificada para
merecer el adjetivo de =nuevas,
Pero, en e caso de la Sanglas
V-5, tenemos tan sdlo una modi-
ficacion de importancia, que es el
uso de una caja de cambios de
cingo relaciones. El resultado de
e5ta innovacion es muy postivio.

El cambic antiguo estaba,
como hemos dicho tantas veces,
mal escalonado. Todavia no estoy
del todo convencido de que ha-
gan falta cinco marchas en una
monoclindrica de 500 c.e. Con
una modificacion de relaciones,
uniendo la tercera a la cuarta y
separando la sequnda de la pri-
mera, Sanglas hubiera podido
mejorar sensiblemente una moto
que, hasta ahora, ha tenido una
«laguna= enorme entre tercera y
directa. Pero la solucidn de la
quinta marcha para eliminar al
vacio entre tercera y quinta ha
proporcionado una aceleracion
sensiblemante mejor. Junto con
esto, Sanglas ha eliminado el ex-
cesivo recorrido de palanca que
hace desagradable el cambio de
marchas de la 5-2 y la 400 F. El
nuevo cambio tiene un recorrido
méas o menos normal, quizd un
pelin largo todavia, pero mucho
meajor que en los modelos de cua-
tro velocidades,

Durante los Gltimos afios nos
hemos acostumbradao tanto a este
cambio mal escalonado vy a este
recarrido gigantesco de pa-
lanca... tanto que, en vez de con-
siderarlos como defectos de facil
solucion, hemos llegado a pensar
en la Sanglas comog una moto
con dos fallos gendricos... como
una moto condenada para la per-
petuidad a tener un enorme
«punto casi muerto= entre tercera
y cuarta vy un cambio hecho para
ser accionado con el talén v no
con la punta del pie.

Cada vez que alguien me ha-
blaba de los «bajos-, del poco
consumo, del precio econdmico,
elc., tenia que contestar di-
ciendo: «5i, pero el cambio...s.

Hace un par de meses hice un
viaje Barcelona-Madrid con una
de las primeras Sanglas V-5, des-
pues de haberla probadgo un par
de veces en forma de prototipo.
La diferencia era como del dia a
la noche, Sin tener los disgustos
continuos del cambio para estro-
pearme &l tacto de la maquina,
me enconiré a gusto por primera
vez sobre la Sanglas 500, Un ade-
lantamiento contra viento o du-
rante una subida, cuando hace
falta acelerar desde 100 km/h
hasta 120 kmh., ya es cosa facil.
Solo hace falta bajar & cuarta, dar
gas y volver a meter la quinta a
unas 3800 rpm. No es ningun
wfirpe, pero @5 mas rapida de lo
que parece. Yendo a regimenes
bajos, a base de grandes pistona-
z0s vigorosos, la 500 V-5 ofrece
prestaciones semejanies a las de
una Kawasaki 400. Con & nuevo

MOTOCICLISMO 58

ALGUNAS veces, las marcas




*

Sanglas V-S

cambio, los 35 CV a 6.700 r.p.m.
porporgionan mejor aceleracion y
mas elasticidad de respuesta en
las montanas.

urants mi primer contacto
con la V-5, entre Barcelona y Ma-
drid, iba formandome una opi-
nion positiva de la moto hasta
gue empeacé a notar un problema
con este nuevo cambio.

Rodando a unos alegres 130
kmih entre Zaragoza y Calatayud
la quinta marcha empezd a esca-
par, dando tirones, casi como §i
fuera un problema de embrague.
Pero cuando habia ocurrido ya
unas tres veces sabla que la

Pufio izquierdo, con conmutadores
para ¢ faro, luz garga, luz de cruce y
claxon. Bajo la palanca de embrague
esta la del descompresor. Esta mé-
quina todavia tlene las palancas de
chapa estampada, pero Sanglas ya
las ha sustituldo por unas nuevas de
aluminlo, todavia en color negro.

quinta estaba saliendo y entrando
de golpa, y tuve gque bajar &
cuarta y seguir hasta Madrid a
unos 90 kmih. En nuestra redac-
cién me encontré con Carlos
Dominguez y & me dijo que algo
par el estilo le habia ocurrido a &l
después de haber escrito y entre-
gado la presentacion de la V-3,
Mos pusimos en conlacte con
la fabrica y explicamos el pro-
blema. Poco después me dijeron
que se trataba de un exceso de
jusgo en los selectores. Las mo-
tos que salieron como prototipos
tenian el juego correcto, pero las
primeras de serie tenian. en algu-
nos casos, un exceso de juego.
Aungue me aseguraron que iban
a parar la produccidn para corre-
gir el problema y que iba a corre-

¢QUE VERSION
0S GUSTA MAS?

;Con llantas de radios Akront y frenc
de disco central delante y tambor de
una sola leva detrds...?




girlo también en los motores ya
fabricadas, otra vez me encontre
con mis dudas. De nuevo, cuanda
me hablaban del poco consumao,
los «bajos«, el precio econdmico,
etc.. tenia que decir: «5i, pero el
cambio...».

Pero esta vez he tenido el pla-
cer de hacer una prueba de la
Sanglas V-5 sin el mas minimo
problema. ¥ ahora puedo decir lo
que hubiera dicho hace un par de
meses si no se hublera manifes-
tado el problema de selectores:
que el nueve cambio representa
una mejora tan importante que ya
diria que la Sanglas es una buena
«monox de medio litro... sin «pe-
oG,

Como todavia me encuentro en
Inglaterra, he probado una V-5

i« 0 la de llantas Recmo de aleacién
ligera y tres discos? Fijaros en los
Dunlop TT 100 que ha montada el
duefo de esta Sanglas.

prestada por el importador inglés.
Probar la Sanglas en ambiente
britdnico s una experiencia rara,
ya gue una moto que an Espafa
se considera normal y corriente,
egn Londres es una moto que
atrae la atencidn en cada es-
quina, en cada semaforo. 51 en
Espana hay una tendencia a tra-
tar a Sanglas como si fuera una
moto anticuada, aqul, en Inglate-
rra, la tendencia es a exagerar los
méritos de nuestra magquina. Los
ingleses suenan nostalgicamente
con otr@s épocas en las que sus
menocilindricas {Manx Morton,
Marchless G-50 y Velocette KTT)
dominaban en las pistas de velo-
cidad y, por eso, encuentran en la
Sanglas una moto clasica y 100
por 100 al gusto inglés.., tanto

Puno derecho, con intermitentes, bo-
16n de arranque y pare. La moto de
esta folo duerme en la calle y ya
tiene unos 1.500 km. Se ve gue loa
nuevos tornlllos «allens ya resisten
la oxidacidn.
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que, algunos de los que la vieron
en el Salén de Londres salieron
pensando que se trataba de una
méquina inglesa de los 50, vuelta,
otra vez, a la produccién en sarie.

Mientras tanto, la mayoria de
los espafioles, después de tantos
afios de =proleccionismos, ya 85
tan sonando con una tetracilin-
drica japonesa, y la Sanglas {ni-
mero de cilindros: 1) simple-
mente parece «Una mMono mass.

La Sanglas =nacional- de Es-
pafia es la misma Sanglas -de
exportacidns para Inglaterra,
perg, en los dos mercados, la
mato tiene una imagen total-
mente distinta..., aungue se trata
de la mismisima combinacidn de
acero y aluminio.

Vamos, entonces, a intentar
probar esta moto con cierta frial-
dad, sin darnos el lujo de apoyar-
nos excesivaments en sUs méri-

tos intangibles. Por mi parte, re-’

conozoo que me seria facil caer
en la trampa de los argumentos
nostalgicos y en la «prosars sobre
«lps bajos de locomotoras, «&l
bramar del megafonos, o «la gran
época de las Norton Mani-.
Tampoco voy a buscar en una
monocilindrica de 35 CV las pres-
taciones de motos deportivas

La Sanglas #n su ambiente, Hevando

préctica y duradera.

i

e

equipaje y yenda a u

las bellas carreteras secundarias de Inglaterra. Su gran rob

como la Laverda 500, Ia Ducati
Desmo v la Benelli 504 Sport.

Mi tin tin, ni tan tan.

Estamos en 1979, en visperas
de una nueva década, y la San-
glas tiene que ser juzgada por lo
que es. una monocilindrica de
500 c.c. actual. La actitud de los
ingleses es interesante porgue
nos da otra perspectiva y. como
me encuentro actualmente en G.
B. probando la moto en ambiente
britanico, me resulta inevitable
hacer referencia a la Sanglas en
gste mercado..., pero, en el
fondo, tenemos que ver la San-
glas dentro de la perspactiva na-
cional de la Espafia de 1979,

Espafa, pais de la dos tiempos

Espafa tiene fama en todo el
mundo por las excelentes mono-
cilindricas de dos tiempos. Ac-
tualments, el coste por unidad de
las Maontesa y de las Bultaco ha
parjudicado un poco la competi-
tividad de sus maguinas de trial,
de cross y de Todo Terreno &n el
mercado mundial, pero su prasti-
gio garantiza todavia su acepta-
cign en los mercados europec y
americano.

Otra marca nacional conocida
gn Europa es Derbi. cuyas haza-
fias en velocidad, al principio de

e

esta deécada, se convirtieron en
cuatro Campeonates del Mundo.

Es decir, que, cuando se piensa
en Espaiia, se piensa en la molo
de dos tiempos. tanto de veloci-
dad (La Ossa -monocogues y
monocilindrica de Santiago He-
rrero ya es una leyenda) comao an
las «fuera carreteras del deporte
de la moto.

Pero, en el Saldn de Earl's
Court, la Gnica marca nacional
con su propio stand era Sanglas,
la gnica marca nacional especia-
lizada en la fabricacion de moto-
res de cuatro tiempos de diseno
espafiol.... aungue hay que reco-
nocer que Mototrans ha hecho
tantas innovaciones con las mo-
tos Ducati fabricadas bajo pa-
tente, que las Ducati merecen ser
consideradas como Unas maqui-
nas casi nacionales.

En Espafia se habla mucho mas
de la velocidad méxima y de la
salida de los semaforos que de
consumo y robustez. Entre los
aficionados a la moto de cuatro
tiempos, Ducati, con sus flaman-
tes «24 Horas- de 250 c.c. y sus
yictorias en Montjuich, siempre
ha tenido imagen de fabrica de-
portiva, mientras que Sanglas ha
sido la fabrica de motor utilita-
rias.

Yo tuve una de las antiguas
Sanglas 500, ~ex guardia de ca-
rreteras en 1969, La compre en &l

nos 4.500 r.p.m. con consumo de 3,9 Ittros 100 kv h. reales por
ustez y su gran sutonomia |a convierte en una moto de turisma

barrio gético de Barcelona y me
costo 7.000 pesetas. Tenia mas
de BO.000 kilometros y me costd
muchaos dolores de cabeza solu-
cionar una serie de problemas
tontos gue me amargaban la vida.
Al final consegui hacerla andar
bien. ¥ con ella hice mi primer
viaje wlargo» en moto...
Barcelona-Tarragona. Mas tarde
hice un viaje hasta Cadiz y a Ca-
narias, donde vendi la moto por
las mismas 7.000 pesetas. No te-
nia critefio para COMParacianes...
era mas rapida que mi Onica
maoto anterior, una BMW R-27. En
aquellos tiempos, |a velocidad
maxima de 140 km/h me era mas
qua suficiente.

Con el tiempo me fui hacia mo-
tos mas rapidas: BSA 650, Norton
B50. Ducati 55 900, Suzuki GS
1000. Asi, al volver a la Sanglas
500 monocilindrica, la 5-2 de
cuatro marchas, hace unos seis
meses, esperaba encontrarla abu-
rrica y lenta.

Paro me diverti mucho. Me en-
cantd ir por carreteras secunda-
tias a 90 kmih., a base de muy
pocas pistonadas. Me gusto salir
de los semaforos a 800 r.p.m. sin
«tirar» del embrague... ¥ me
gustd también descubrir un nivel
de consumo de 3,9 por 100 como
promedio de dos pasadas a una
velocidad controlada y real de
100 kmih,

L]




La Sanglas V-5 en el circuito de
Brands Halch. Fijaros en el freno de
disco central, de disefico Sanglas, y
las llantas de radios, de fabricacidn
Akrant. El importador inglés ofrece
esta version a los que guieren una
linea més clisica todavia y a los que
saben que el freno de disco central
g8 mucho mas posifivo y seguwro en
agua que &n los discos convenciona-
las.

Rick Sayer es uno de sso8 jOvenes
lipicos tradicionalistas e Inglaterra.
Por ¢l mismo dinero hublera podido
comprar una Kawasakl K 500 tetraci-
lindrica, o una Honds CX 500 bicilin-
drica con tres valvulas por cillindro
cardan y refrigeracién por agua. An-
tes lenia una ~Gold Ster 500-, pero
para él, |la Sanglas es de odas las
maotos del mercado sctosl la Gnica
que todavia tiene el tecic y & en-
canto de las legendarias moaocilin-
dricas de los afios 50 pers con
arranque eléctrico, frencs de Seco y
materiales de 1979
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La sorpresa. sin embarge, vino
en el Jarama durante la prueba
de las =ocho quinientoss. Carlos
Marante no estaba muy ilusio-
nado con la idea de lievar la San-
glas en la prusba de la vuelta ré-
pida ¥ los técnicos de las demas
marcas esperaban que la Sanglas
quedara muy, pero muy descol-
gada en todas las prugbas dina-
micas. Pero su crong guedaba a
sélo cinco segundos de los tiem-
pos de la BMW R-45, 1a Sanglas
« ¥ y la Morini 500. Morante, por
su parte, dijo que la 5-2 era la
moto gque mas le habia sorpren-
dido. ¥ estuvimops totalmente de
acuerdo sobre lo que le hacia
falta: una quinta marcha. O mejor
dicho, upa cuarta marcha para
meter en la =laguna- entre ter-
cera y directa.

¥ esto es precisamente lo gque
Sanglas ha ofrecido con la W-5.

EL MOTOR, VETERANC PERC
VIABLE

1
Si Sanglas saliese mafana con
una version de la V-5 con distri-
bucion desmodrémica. es posible
gue ganase medio CV a régimen
maxime por haber eliminado 108
muelles de valvulas. 5i Sanglas

saliese manana con un motor con
doble arbol de levas en culata y
cuatro valvulas por cilindro, lo
mas probable es gue no ganase
ni medic CV, porgue el sistema
de @rbol de levas en los carteres y
distribucién por varillas y balan-
cines salo tiene desventajas
cuando se trata de regimenes al-
tisimos. Respetando el limite de
6.700 rp.m. (gue equivale a una
velocidad lingal de pistén de 17,6
mis} el duefic de la Sanglas no
tiene que temer la posibilidad de
«vélvulas cruzadase. Otras ma-
quinas gue cugntan con distribu-
cion por varillas y balancines con
BMW, Moto Guzzi, Cagiva,
Triumph, Morini y Honda (en la
CX 500). Tuve una Aermacchi de
carreras con distribucién por vari-
llas y balancines gue rendia su
potencia maxima a 11.000 rp.m.,
y, aunque la llevaba a 12,000 mu-
chas veces, jamas se cruzaron las
valvulas.

Igualmente, se pueden buscar
jos meritas de la distribucién por
varillas... facil ajuste del juego de
taqués, facil desmontaje del mo-
tor, centro de gravedad del motor
mas bajo, menos complicaciones,
elcétera.

Vamos. entonces, a ser justos
desde el principio y admitir que
no habria ninguna ventaja impor-
tante en un cambio en el sistema
de distribucian.

El motor de la Sanglas es de

VESPA-CENTRO

NUEVA CENTRAL DE VENTAS Y
RECAMBIOS VESPA EN MADRID
o DISTRIBUCION DE VESPA-VESPINO-GILERAS

o VENTA A TALLERES, DE RECAMBIOS
ORIGINALES Y ACCESORIOS

C/ LOPEZ DE HOYOS, 82
Teléfonos 2 62 72 69 Recambios, ¥

2 51 88 40, ventas
MADRID
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carrera corta, tan solo 78 mm. an
relacion con el didmetro de 89,5
Esto significa que el maotor no
astd muy apretado en lo que se
refiere a velocidad lineal de pis-
tgn, aan a 7.000 r.p.m. (18,4
metrasisegundo). El ciglenal y
los enormes volantes de contra-
peso giran sobre dos anchos
apoyos. El ciglenal es separable,
con biela de una sola pieza y co-
jinetes de agujas.

La vida de estos cojinetes varia
entre 30.000 y 40.000 kilgmetros,
y el trabajo de desmontar y volver
a montar el motor es tan solo una
fraccidn del coste de una repara-
cién semejante con una moto bi-
cilindrica o tetracilindrica.

Su arranque eléctrico de fabn-
cacion Bosch ataca directamente
a una corona montada en el vo-
lante izquierdo del mismo cigle-
fal. El uso de un descompresor
es una solucion original gue fun-
ciena muy bien. Sanglas, sin em-
bargo, presentd este arranque
eléctrico hace algunos anos con
el gje del molor de arrangue sin
sujecian suficiente, y esto motivd
los maolestos enganches de la «S»
y la «F». Bosch reconocid su
arrar en el diseno y los arrangues
de la serle 5-2 y V-5 ya tienen su-
jecion del eje por la punta. He
hecho ya unos 3.000 kilometros
con varias Sanglas 5-2 y V-5 y no
he tenido problemas con el
arrangue.

En frio es siempre esencial &l
uso del descompresor, pero,
aungue Sanglas aconsgja su uso
incluso en calients, he notado en
la practica que, con el motor ya a
temperatura ~de marcha=, no
hace falta tocar esta palanca.

Igual gue los molores de la
BMW, la Triumph, la Moto Guzzi y
la Harley Davidson, este monoci-
lindrico sigue siendo~un propul-
sor viable.

PRESTACIONES

La velocidad maxima es de
unos 150 kmih, ya que &l motor es
idéntico al de las altimas S-2 y el
desarrollo final en directa es el
mismo de la 5-2. En nuestra
prugba anterior de la $-2, crono-
metramos una velocidad méaxima
de 144 kmih. en la recta del Ja-
rama y 148 kmih, comao promedio
de dos pasadas sobre un mismo
recorrido base con ¥y contra
viento, En condiciones favorables
logramos una velocidad maxima
de 151 kmvh. Los ingleses, en Sus
pruebas, han publicado cifras
semejantes, desde los 144 km/
de Maotor Cycle Weekly hasta los
147 km/h. de Mator Cycle Mecha-
nics.

Una velocidad de crucero de
120 kmih. a5 obtenible con un
econemica nivel de ¢onsumo de
tan solg 5,3 litros por 100 kilome-
tros. A 130 kmih., no llegamos a
los & litros por 100.

Pero donde se nata una dife-
rencia y una mejora importants
es en aceleracién. Gracias al
nuevo cambio, con su buen esca-

lonamiento y su recorrido normal
de palanca ya es mucho mas facil
aprovechar la caballeria del mo-
tor.

El embrague tiene la vida facil
debido a los «bajos- del motor.
Este embrague multidisco en
bafic de aceite tiene tacto de
seda y 5¢ puede accionar conun
solo dedo.

En un futuro numero publica-
remas los promedios del kilome-
tro desde salida parada, ya gue
aqui, en Inglaterra, me ha sido
imposible hacer la prueba de ace-
leracion. Creo que esie nuevo
cambia significaria una diferencia
de casi un segunda... y eslo, aun-
Que suena & poco, 85 Una dife-
rencia sensible.

Pero la Sanglas todavia no ha
igualado las prestaciones de las
mejoras monocilindricas de an-
tafio.. La Gold Star de BSA y la
Velocette Thruxton, ambas ma-
quinas de 500 capaces de sobre-
pasar sin dificultad la barrera
magica de las 100 millas por
hora... a log 162 kmih,

Desde un punto de vista pura-
mente practice, no hace falta
aumentar la potencia de la San-
glas si la consideramaos cOMO UNa
maguina totalmente turistica y
utilitaria. Pero, hablando sin ro-
deos, hacen falta 3 6 4 CV més
para ofrecer prestaciones dignas
de una 500.

Siendo una moto de carrera
corta (en relacion con el diame-
tro), la Sanglas no acusa vibira-
ciones molestas hasta que llega a
régimen alto. A regimenas por
encima de 6.000 r.p.m., la vibra-
cién transmitida a las piernas del
piloto por el deposito es molesta,
El manillar estd montado sobre si-
lentblocks para filtrar vibracio-
nes, y los reposapies de goma
también protegen al piloto de las
vibraciones, perc el pasajero re-
cibe muchas vibraciones =en di-
rectos por medio de las mas rigi-
das estriberas traseras.

Hizo un viaje en =motorway. de
200 millas al limite legal de 70 mi-
ilas por hora (113 km/h) ¥ no noté
mas que un pequeno hormigueo
en las manos al final, Es una
moto tan discreta que, aun du-
rante la aceleracion en guinia, no
se oye mas que el viento.

LOS «RUIDOS

El silencioso es tan eficaz que
se nota el ruide mecénico mucho
mdas que el del escape. Tambigén
hay ruido de admisidn que me
parece mayor de la cuenta.

En general, la impresién es de
una moto con un exceso de ruido
mecanico y de admision.

Si el silenciose fuese un poco
menos discreto, los ruidos desa-
gradables gquedarian borrados
par el ruido agradable del silen-
cipso, Como vimos en nuestra
prueba de las ocho guinientos en
el Jarama, la Sanglas 500 &5 una
moto extraordinaramente silen-
ciosa de escape g, igual queen la
Morini 500. su rumorcsidad me-




canica es pronunciada. Para re-
ducir el nivel de ruido de admi-
sidn habria que emplear una caja
de filtro de aire mas grande, cosa
practicamente imposible debido
al poco espacio que existe entre
el carburado v la enorme bateria
automovilistica de fabricacidn
Tudor.

Para poner las cosas en pers-
pectiva, diria que, a una veloci-
dad lingal de pistdn de 11 metros
por segqundo, la Sanglas 500 re-
gistra tan solo 88 dB en compa-
racion con los 94 dB de la BMW
R-45 y los 95 dB de la Laverda
500 (sin habfar de los 100 dB de
la Ducati Desmo... aungue Ducati
ya ha sustituido los silenciosos
por otros mucho mas civilizados).
Asi, con un zilencioso que dejase
gscapar un par de fonos mas y
con un nuevo filtro de aire, 13 «ca-
lidad de ruido~ del motor seria
mas agradable.

Francamente, creo gue el si-
lencioso de la Sanglas es de ta-
mano excesivo, El importador in-
glés ha montado un silencioso
BSA Gold Star en una Sanglas y
asegura que el ruido le“resulta
mucho mas agradable, sin que se
haya notade ninguna merma en
el rendimiento dal motor.

Mo estoy proponiendo &l uso de
un silencioso ofensivo ni anti-
social, sing un silencioso que
suene mas «a motos,

ESTABILIDAD

Creo que he descubierto las
dos causas de la sensacidn de
«ligereza~ en |la direccion a velo-
cidades altas. Lo hemos comen-
tado ef MOTOCICLISMO tanto
con la Sanglas 500 como con la
Sanglas 400 « Y.

Lo que pasa es que, a unos 145
km'h, en linea recta, se empieza a
notar una desagradable flotabili-
dad en la direccion, También du-
rante conduccion deportiva se
nota una imprecision que parece
tener su origen en la horguilla de-
lantera.

Dado que la horquilla Telesco
con barras de 3B mm. es de una
robustez gjemplar, podemos des-
cartar la posibilidad de flexibili-
dad de barras. He hecho varios
experimentos para resoclver el
problema... un problema que salo
se manifiesta a altag velocidades
o durante conduccién deportiva.
Primero pedi a la fabrica que
mantara un amortiguador de di-
reccién, Lo hicieron, aungue José
Raja me asegurd gue no hace
falta. ;jAesultado? Ninguno, ni a
alta velocidad ni en & momento
critico de hacer los cambios répi-
dos de inclinacién en una serie
de curvas enlazadas. De hecho, el
unico efecto del amortiguador de
direccion fue el de estropear el
tacto de la maguina en ciudad

El sequndo experimento fue ba-
jar la direccion para cargar mas
peso delante. ;jEfecto? Nulo.
Ademas, la falta de distancia en-
tre gl escapeisilencioso y el sueio
impaona un limite eén el angulo de

Dos vistas laterales del motor y sus nuevas tapas de encendido y de distribucién primaria. Las tres Sanglas V-5 que hemos
probado hasta la fecha han sido estancas de cérteres, pero se ha escapado aceite por el desvaporizador. Una de las
molos probadas en Gran Bretaha tenia desconectado el tubo de desvaporizador entre los carteres y el filtro de aire, y ésta
fue precisamente la Sanglas que «no sudabas ni una gote de aceite por ningdn lado, aun después de rodar un jar de horas
en carretera a 130 km'h.
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inclinacion. Al bajar la direccion,
o pierde todavia mas distancia
entre escape y suelo.

El tercer experimento fue cam-
biar los Michelin M-38 por un
juego de Dunlop TT-100. Resul-
tado: una mejora sutil, pero sen-
sible a alta velocidad.

Como es sabido por todos, mu-
chas veces un simple cambio de
neumatlicos puede alterar nota-
blemente & comportamiento de
una moto. La Ducati Darmah, por
gjemplo, deja de ser «cabezona=
tan pronto como se cambia el Mi-
chelin delantero por un TT-100 o
un Pirelli Phantom.

Pero lo gue gueda de «flota-
cign de direccione en la Sanglas
bien puede estar motivado por
los silentblocks del manillar.
Triumph ha encontrado que hay
un punto critico en el que un ma-
nillar flotante puede causar un
baile, Ellos todavia siguen con el
manillar montado sobre silent-
blocks, pero con mencs movi-
miento y flexibilidad gque en la
Sanglas.

De todos modos, la Sanglas, tal
como sale de 1'Hospitalel, no
tiene ningunos vicios importantes
en el apartado estabilidad du-
rante conduccion normal.

Los amortiguadores Telesco de
gas han sido criticados en nues-
tras paginas en otras ocasiones.
En la presentacidn de la V-5 ala-
bamos la suavidad de los amorti-
guadores durante la utilizacidn
turistica, pero comentamos gue
se muestran blandos durante
conduccion deportiva. Una cosa
interesante, sin embargo, es que
en la prensa inglesa no s& ha pu-
blicado ni una palabra hablando
ni de los problemas de direccion
ni de amortiguadores durante
conduccion al limite. Es posible
que los ingleses no «aprietens
tanto debido a la congestidn de
trafico en su pequeda y muy po-
blada isla, pero otro factor puede
ser que las carreteras inglesas
son en general muy superiores a
las secundarias de Espafa,
donde hacemos la mayoria de |os
kilémetros de motos de prueba.
Durante mi contacto con la San-
glas en Inglaterra no noté ninguan
defecto de suspensicnes.

EL FRENADO

En adicign a la Sanglas V-5 de
serie. con tres discos Aecmo,
probé también una Sanglas V-5
equipada con el disco central de
disefio Sanglas y fabricacion
Recmo delante y el clasico tam-
bor de una sola leva detras. Hace
unos cuatro afnos probé una San-
glas 5-500 gon esta combinacion
de frenos y la encontre satisfacto-
ria, pero hace poco probé una
400 F con los mismos frenos y
noté una diferencia tan pronun-
ciada que cambié del todo mis
impresiones iniciales. Todavia
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El silencioso es voluminoso, pere muy eficaz. La Sanglas es la moto de cllindrada media mas cuidada de todas las marcas
que se venden en Espafia. Aunque el cromado parece de buena calidad en esta foto, la verdad es que el dueio inglés de
@sta moto ha tenido que limplar y pullr 8 mano este sllencioso y tubo de escape cada noche para evitar la oxidacién. El
cromado del silencioso no parece capaz de resistir ¢l clima inglés.

hace falta mejorar un poco el
tacto, pero este freno integral
ofrece un argumento muy impor-
tante para los que viajan aun
cuande llueve. El freno integral
astd totalmente protegido de la
lluvia ¥ no sufre de la «demoras
habitual de los discos normales
en agua.

En seco me encontré mas a
gusto con la Sanglas de tres dis-
cos, perg, en mojado, esta com-
binacion de tambor y disco cen-
tral ofrece el frenade mds seguro
y «de confianza+ que jaméas he
probado sobra agua. Lo dije en la
prueba comparativa de la Sgnglas
400 F y la Ducati Strada y lo re-
pito agui. Sanglas debe seguir
adelante con este original freno.
A los ingleses, gue hacen muchi-
simos kilémetros en mojado, el
freno integral les ha gustado mu-
cho. El duefio de la mato, que
aparece en alguna de estas fotos,
Rick Sayer, asegura que el tam-
bor trasero le va muy bien y gue
le gusta mucho mas la estética de
las llantas de radios Akront que el
de las llantas de aleacidn.

Lo de los radios es cosa de
gustos, pero Sanglas ¥ Aecmo
deben saber que su freno integral
ha motivade mucho comentario
tavorable en Inglaterra. Todavia
hace falta perfeccionar el tacio y
mejorar un poco la potencia del
freno. pero, para los gque quieren
un frenado seguro, aun bajo el
agua, el freno integral podria re-

presentar una alternativa original
y eficaz,

Vaolviendo a la moto de tres
discos gque se vende en Espafia,
diria que el frenado es bueno,
con excelente progresividad de-
lante. Detras, sin embargo, hay
un exceso de recorrido de pa-
lanca y, COMOo ConsSecuencia, una
falta de progresividad.

UNAS MEJORAS QUE HACEN
FALTA... jYA!

Aungue los ingleses en general
tienen ciertos prejuicios a favor
de la monocilindrica de cuatro
tiempaos, el motociclista inglés y
el espanol tienen el mismo crite-
rio y ven en la Sanglas las mis-
mas cualidades y los mismos de-
fectos.

1. El acabado de las llantas de
aleacion, an el modelo de cinco
palos, es pobre.

2. El escape y silencioso to-
can el suelo demasiado temprano
en inclinaciones.

3. El silencioso es despropor-
cionadamente grande.

4. El cromado del silencioso
tedavia no resiste la oxidacidn.

5 Lps mandos, manetas, chi-
vatos e instrumentos no estan a
nivel de la competencia japonesa.

6. El desvaporizador de los
carteres, que estd conectado por
un tubo a la «caja de airex del
filtro del carburador, deja escapar

aceite & incluso puede llegar a
engrasar la bujia. A velocidades
altas, la succidn del cilindro es
fuerte. Sanglas tendra gue estu-
diar una manera de solucionar
este problema, porgue su motor,
en general, es totalmente es-
tanca.

7. Las prestaciones son mas
dignas de una 350 gque de una
500 ¢.c.

8, Estéticamente creo gue
casi todos estamos de acuerdo
en que la linea de la S-2 favorece
mucho mas a la monocilindrica
que a la bicilindrica de motor
Yamaha. Pero muchos han co-
mentado que el colin es muy
grande para una 500 c.c.

9. Considero que la Sanglas
pesa unos 10 kilos mas de lo que
una 500 monocilindrica debe pe-
sar,

ELIMINANDO PESO

Para eliminar peso, se podria
cambiar la enorme bateria de co-
che por una bateria de dimensio-
nes convencionales, Dado que el
motor de arranque funciona con
un descompresor para ayudar en
las arrancadas por la mafiana y
en frio, una bateria normal de 12
voltios debe ser suficiente... ya
gue, incluso las japonesas de
1.000 c.c. cuentan con baterias
gue pesan la quinta parte de lo
que pesa esta bateria Tudor. Al

moTocCICcLISMO 67

o o

“ 'I
b e e Y e




8illin abatible, hueco uti
an el colin, Instalacién
eléctrica ¥y comparti-
miento para harramientas.

FICHA TECNICA

Motor monocilindrico: cuatro tiempos, con drbol de levas en
los carteras y distribucion por varillas y balancines. Céarteres divi-
didos varticalmente. Culata de aluminic.

Cilindrada: 497 c.c.

Didmetro x carrera; 89,5 » 78 mm,

Relacién de compresién: 9,3:1.

Carburador: Amal 2932407 de 32 mm.

Transmisidn: primaria y secundaria por cadena.

Caja de cambios: cinco relaciones.

Embrague: multidisco en b afic de aceits.

Encendido: bateria de 12 voltios, platinos, bobina y alternador,
Franos: Recmo: dos discos de 260 mm. delante y un solo disco

de 260 mm. delris,

Bastidor: Doble cuna cerrada.

Peso en seco: 174 kg. (segin fabrica).
Peso en seco (con aceite) en la prueba de motociclismo; 1814

k
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eliminar |la bateria, habria lugar
para montar un filtro de aire mas
largo y grande. Esto reduciria &l
fuido de admisidn y posiblamente
solucionaria el problema del des-
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antancil méxima: 35 CV. a 6.700 r.p.m.
Suspensiones: Telesco. Horquilla hidraulica delante y amorti-
guadores hidrdulicos a gas de cinco posiciones detrds,
Fabricante: Talleres Sanglas, 5. A. Rbla. Marina, 472-476. Hos-
pitalet (Barcelona).

vaporizador, ya que &l tubo po-
dria entrar en |a parte trasara,
mas lejos de los efactos directos
de la succion del cilindro.

Con un cambio de bateria, un
colin menos grande y un silen-
closo menos voluminoso, as facil
que se ahorrase gran parte de los
10 kilos gue hacen falta restar

PRESTACIONES

Velocidad méxima: 148 kmih, (1). 1.000 desde salida parada:
prueba no realizada.

(1) Promedio de dos pasadas sobre un mismo recorride base. Piloto
llevando meno de cuero y agachado del todo.

CONSUMO

A 100 kmi'h. (reales), 3,9 litros' 100 km. (1).
A 120 km'h. (reales), 53 litrog/ 100 km.
Conduccién deportiva: 6,38 litros' 100 km.

(1) Los promedios se han obtenido en prusbas de 50 km., con y contra
viento, en autopista y scbre un mismo recorride base.

ERROR DEL VELOCIMETRO

Yelocidad

LEIDA Reales Error

80 75

100 93

120

140 130
Promedio de error:




El chivato de presidn de sceite se comporta como
un Intermitente a pocas r.p.m., y por la noche es
muy moleato. El chivato de la luz largs es eaxcesl-
vamente brillante. No estamos del todo convenci-

dos con el maniilar montado sobre el sllenblocs. Por o

un lado protege al plloto de las vibraciones, pero
ue la desagradable san-
recclén o altas velocida-
des puede ser ol resultado de esta Innovaclén.

nuesiro probador opina
saclén de flotacién en la

para colocar la Sanglas & nivel de
la Yamaha SR 500 en lo que se
refiere a relacion pesolpotencia...
especialmente sl los técnicos de
Sanglas pueden encontrar unos 3
& 4 CV més en la camara de com-
bustién.

UNA MOTO PARA LOS ANOS 80

Los precios del crudo han su-
bido un 60 por 100 durante al Gl-
timo afio. El precio de la gasclina
ya estd en 46 pesetas & litro, y
podemos estar seguros de que
seguird subiendo periddicaments
en 8l futuro inmediato. Los Iimi-
tes de velocidad en casl todo el
mundo ya estin entre los 100 y
los 120 kmih. En USA, & imite de
velocidad es de 88 kmh. y en
Africa del Sur el nuevo limite es
de 70 km/m. En USA, un exceso
de velocidad de tan sdic 30 km/h.,
0 sea, unos 110 km., puade cos-
tarie al culpable el permisc de
conducir mas una multa fuerte.
En Africa del Sur, una velocidad
de 85 km/h. (15 km'h. por encima
del limite) se convierte automdti-
camente en una multa de 60.000
pesatas y |a pérdida del permiso
de conducir. El conductor suda-
fricano es llevado, con esposas, a
una carcel en donde tiene gque
@Sperar a sar juzgado.

Mo creoc que nosotros llegue-
mos nunca a estos extremos,

pero la crisis de energia se ha
convertido en precios altos de la
gasolina y en limites bajos de ve-
locidad, ¥ la moto de gran cilin-
drada y seis cilindros probable-
mente se va a convertir an el di-
nosaurio de la evolucién de la
moto. Pero, pase lo que pase, las
motos ahorradoras, poco compli-
cadas, clisicas y monocilindricas
como la Sanglas V-5, la Yamaha
SA-500 y las Ducati «mono= de
250 y 350 parecen tener un futuro
prometedor.

Con un consumo de tan sélo
3.9 litros a los 100 kmvh. v wuna
velocidad méaxima de mas de 150
km'h. en condiciones favorables,
la Sanglas ofrece una alternativa
clasica y practica. Durante los
afios ochanta el énfasis volvers al
consumo y a la simplicidad.

Durante muchos afios, Talleres
Sanglas ha seguido adelante con
su motor monocilindrico vy con su
robusto chasis de doble cuna.
Han escuchado criticas que, mu-
chas veces, se basaban mas en la
moda del momento que en con-
ceptos practicos, pero Javier
Sanglas v los demés técnicos de
su fabrica no han cambiado su
trayectoria. Quizd ha sido asi
porgque don Javier habia visto en
tu bola de cristal la crisis de
anergia y las tendencias actuales,
gua han vuelto a convertir su
gran =mono= &n un producto via-
bie, Se puede decir que la fabrica

Este freno, de dise
opinamon que todavia le hace falia una revislén pars que ofrezca un frenado suficlente en seco a
altas velocidades.

fio Sanglas, ha tenido muy buena prensa en Inglaterra. En agua es ideal, pero

Sanglas ha tenido suerte, se
puede decir que su persistencia
ha sido un ajeamplo de fe mas que
de marketing..., pero lo gue no se
puede negar es que, en 1980, la
Sanglas V-5 estd mucho més en
armonia con los tiempos, regla-
mentos y ambiente actual que
otras motos come la Kawasaki
KZ-1300 y la Honda CBX.

FPara mi, el cambio del niamero
de relaciones ha modificado mi
opinién de la moto. Con el largui-
simo recarrido vy &l mal escalo-
namiento de la moto de cuatro
marchas, nunca me encontraba a
gusto hasta llegar a la velocidad
de crucero.

Parg al nuevo cambio ha elimi-
nado los dos defectos mas impor-
tantes de la moto. Lo que pasa es
que estos defectos para mi eran
tan importantes gue me estro-
peaban la moto casi del todo.
Ahora la maquina parece otra, y,
por primera vez, he podido disfru-
tar de los bajos v de la elasticidad
de la Sanglas 500 sin tener un
disgusto cada vez que me tocaba
cambiar la marcha... y he podido
acelerar desde cerc a 150 kmih.
sin andar perdido durante largos
momentos en aquella «laguna
negra« entre tercera y directa del
modelo anterior. Todavia tiene
defectos, pero si la fabrica puede
corregir unos detalles mas, la V-5
tendra cuerda para muchos afnos.

Si estds entre los que guigren

la «finura» de motos multi-
cilindricas o las prestaciones de
motos deportivas, clvidate de la
Sanglas. Digan lo que digan, vi-
bra y vibra fuerte en comparacidn
con una moto como la Benelli
500. Su acabado todavia esta le-
jos de |o que tomamos comao
normal en la mayoria de las euro-
peas y en todas |las japonesas.
Pero si lo que buscas es una
moto de turismo y ciudad, capaz
de proporcionar una velocidad
méxima de unos 150 kmih, v de
mantener una velocidad de cru-
caro de 120 km/h,, entonces la
versidn mejorada de la Sanglas
500, ya con un arranque aléctrico
sin problemas y una caja de cam-
bios buena, puede ofrecer lo que
necesitas...,, una motocicleta he-
cha para viajar y para durar.

Para mi, la Sanglas 400 «Ys»,
con su motor Yamaha, es una
méquina buena pero -ordinarian,
mientras que la Sanglas V-5 es
una cldsica que todavia estd an
produccidn y que sigue en pro-
duccidn porque sigue siendo via-
ble. Puede ser que haya estado
demasiado tiempo con los ingle-
ses, aqul, en el pals de las Norton
Manx y de las Matchless G-50,
pero me ha gustado la V-5. EI di-
sefo es antiguo pero no anti-
cuado... un matiz importante.

Dennis Noyes
Fotos: David Alexander
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