;LA MEJOR SOLUCION EN LAS
CIUDADES?

e

Arriba la radiografia de la Vespa
desde su lado derecho, con indica-
cion de los mandos y transmisiones.
Absolutamente todo queda perfecta-
mente escondido, pudiéndose decir
que la maquina es completamente
limpia.

En esta otra radiografia se aprecia la
curiosidad de las suspensiones. So-
bresale el gran muelle-amortiguador
trasero que es (nico y que debe so-
portar el movimiento basculante de
rueda y motor conjuntamente. El
grupo articula por el eje 3.
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Creo gue todo el mundo conoce més o
menos como es la estructura de los scoo-
ters en general, y de la Vespa en particu-
lar, Pero, de todas formas, no estaréd de
més recordar las peculiaridades que ca-
racterizan a estos vehiculos, que aun sien-
do de dos ruedas, difieren sensiblemente
de las motos clésicas.

Chasis monocasco

No existe aqul un chasis multitubular,
sino que se trata més bien de un mono-
casco de chapas soldadas. El bastidor tie-
ne forma de “omega”, que se ensancha
en su parte posterior y se une a la trasera
del chasis, constituida a su vez por dos se-
michasis que se ensanchan por abajo para

dar cabida al motor y a la rueda trasera. El
semichasis derecho lleva una tapa des-
mantable para poder acceder al motor.
Por delante este chasis adopta una
forma de “escudo”, caracteristico en los
scooters, que en este modelo lleva ade-
més una maleta con cerradura, El depos-
to de gasolina se aloja en |a parte superios
trasera del chasis, debajo del sillin.




Una bella instanténea con una bella
conductora para un vehiculo super-
practico. La Vespa 125 SL.




2. La estética de las Vespas es
inconfundible. Puede gustar o no,
pero nadie pueds negarle
personalidad y tradicion propias.

3. El dnico instrumento de lectura es
un velocimetro cuentakilometros. Por
cierto, de no mucha precision.

4. En la parte dereacha del manillar,
el acelerador, el freno delantaro y el
bloque de mandos para luces, paro y
claxon. A la izquierda va (nicamante
embrague y cambio. Como pusde
verse, la ausencia de cables,
tensores, fundas, etc., es total.

5. Levantando el sillin se tiene
acceso a este cajon portaobjetos y al
tapon de gasolina. El cajon de
plastico se saca facilmente dejando
un agujero por el que se accede al
carburador y filtro.

6. El practico cofre delantero, con
cerradura —;facil de forzar?— en el
que caben buen niimero de objetos.
Incluye una funda con varias
herramientas en su interior.

7. Siguiendo conlos accesorios para
transporte de objetos, esta anilla con
abertura articulada, es ideal para
llevar colgado cualquier tipo de bolso,
cesto, etc.
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8. Sacando la tapa desmontable del
lado derecho, se ve parte del motor.
La parte redonda que salta a la vista,
es el rotor que fuerza la refrigeracion
de cilindro y culata. Por debajo
asomna el carter que cubre el cambio,
de donde sale la palanca de puesta
en marcha.

9, El mando del starter y el grifo de
gasolina.

10. La suspension delantera. La
barra que queda mas hacia delante,
es la articulada columna de direccion.
Detras suyo el amortiguador
hidraulico que permite bascular el eje
de la rueda.

11. El piloto trasero, que puede
aceptar la rueda de recambio, a base
de insertar una pieza gue se vends
junto con ésta. ;

Manillar peculiar y direccion
sorprendente

El manillar es una pieza “moncobloque”,
en aleacién ligera y lleva incorporado el
faro y un velocimetro-cuentakilémetros.
En la parte derecha estd el bloque de
mandos {luces, claxon, paro), freno delan-
tero y acelerador. En la izquierda, embra-
gue y &l cambio manual. Todo tipo de co-

nexiones, cables, fundas, etc., queda per-
fectamente escondido dando una extrafia
sensacion de limpieza... més cercana del
automdovil que de la moto. Los cables que
van hacia el motor van alojados por den-
tro del chasis, en una especie de columna
central.

Maturalmente no hay horquilla, sino
que la direccién es a base de un tubo dni-
co de acero curvado, que tiene soldadas
en la parte final superior unas escuadras
para la fijacién del amortiguador —(nico—
y del guardabarros de la rueda delantera.
En su extremo infarior un buje para el eje
de giro del cubo oscilante de la rueda de-
lantera.

Suspensiones, ruedas y frenos

La suspensi6n delantera estd formada
por un muelle helicoidal y un amortigua-
dor hidrdulico de doble efecto, montados

coaxialmente. (Ver esquema y fotos).

La suspensitn trasera estd compuasta
por un tnico grupo de muslla bicénico he-
licoidal y amortiguador hidrdulico. En su
parte superior esté fijo al chasis y en la in-
ferior al semicarter del lado del embrague.
(Ver esquemal.

Otra de las particularidades —ventajo-
sas— de |los scooter es la facilidad con que
las ruedas son desmontables de su aloja-
miento. El sistema es lo més parecido al
automdévil, ya que al haber sélo un amorti-
guador en ambas —no hay horquillas— y
estar montadas éstas sobre tambares, con
sacar las cinco tuercas que las sujetan es
suficiente, siendo ademds intercambia-
bles.

Los frenos son, por supuesto, de tam-
bor con aletas de refrigeracién y mando
por cable. El mando del trasero se consi-
gue accionando un pedal que queda justo
debajo del pie derecho.

Siguiendo con la parte exterior de la
Vespa, tenemos un sillin biplaza, abatible
hacia su parte delantera, dejando enton-
ces a la vista el tapdn del depbsito de
combustible y un cajoncito portacbjetos
muy préctico. Levantdndolo se accede al
carburador y filtro de aire.

En la parte delantera, donde guedan
més o menos las rodillas, ya hemos dicho
que hay una maleta metélica solidaria con
el chasis, gque es super-préctica, ya que es




capaz de admitir gran nimero de objetos
bajo llave. Alll estdn ubicadas las herra-
mientas que suministra la casa, bastante
completas para las reparaciones de més
emergencia.

El caballete para aparcar la moto es
central, siendo facilisimo poner la moto en
posicidn estética.

Por supuesto que hay una cerradura
que bloguea el manillar, aungue no una
que podria servir de corte de energla eléc-
trica, lo que supondria una medida més de
seguridad que nunca sobra. Tampoco
serfa una modificacién a rechazar, que el
sillin, o por lo menos el tapén de gasolina,
estuvieran bajo llave.

Finalmente digamos que el mando del
starter y el grifo de la gasolina quedan en
la parte del chasis debajo del sillin. Igual-
mente son mandos exteriores que quedan
aislados totalmente de las partes sucias
de la moto.

El motor también con
peculiaridades

F]

Nada de particular tiene en sf el motor.

Un monocilindrico, dos tiempos, de carre- -

ra corta y 125 c.c. de cubicaje. Admisién
clésica, alimentacién por carburador (Ar-
beo de 16 mm.) y filtro de pequefas di-
mensiones instalado en el interior del bas-
tidor. Pero existen diferencias notables en
1a refrigeracién y la transmision.

La refrigeracién es por aire, pero debido
2 que el motor se halla ubicado en un
compartimiento més o menos cerrado, se
‘utiliza un ventilador —més bien se trata de
una especie de rodete semejante al de las
bombas hidréulicas— que gira solidaria-
‘mente con el motor y que, a través de un
defelector de chapa, dirige de forma forza-
da el aire fresco hacia las aletas del cilin-
dro y culata. Un sistema que garantiza
una refrigeracién formidable. Ingenioso,
préctico y... limpio, ya que asl el motor
‘puede estar bien guardado.
- Las otras diferencias notables estriban

en las transmisiones. Del cigiiedal al eje
primario del cambio, se consigue a base
de engranajes helicoidales —esto ya es
usado en muchas motos—, pero de la sali-
da del cambio al eje de la rueda, la parti-
cular ubicacién del cambio —ver esque-
ma— permite que jel eje sea el mismol
Ahorréndonos asf la transmisién secunda-
ria. El embrague queda como paso inter-
medio entre el cigilefial y el cambio y es
del tipo cldsico de discos de acero.

Esta situacién del grupo motriz provoca
la tan consabida suposicién de gue todo el
peso del motor queda cargado sobre la
parte derecha, pero en realidad la Vespa
ha evolucionado muche y se ha ido con-
siguiendo un reparto de pesos mucho me-
jor, que hace gue hoy en dia esto ya no se
note en absoluto.

El cambio, al ser mandado desde el
pufio izquierdo, requiere dos cables que
hacen el efecto que se consigue con el pie
—hacia arriba o hacia abajo, con el empai-
ne o la planta—, en los cambios de pie. Si
los cables estén bien reglados, no hay nin-
gin problema.

iPor qué no arranque eléctrico?

En conjunto la moto es limpia de aca-
bado, aunque sin excesos ni refinamien-
-tos. Lastima porque, con un par de deta-
lles muy al uso en nuestros dlas, la Vaspa
adquiriria un nuevo atractivo. Por ejemplo,
no serfa nada descabellado dotarla de in-
termitentes —los hay de fabricacién nacio-
nal de muy poco volumen y peso— y de un
refinamiento mayor como serla el arran-
que con motor eléctrico. Esto Gltimo no es
ninguna utopia, porque en Italia se vende
ya un modelo de 50 c.c. de Vespa —y se
estd preparando otro de 125 c.c.— con
motor de arranque. Con instalar una pe-
quefia baterfa —espacio lo hay de sobras—
tendriamos un vehiculo dotado de la m4-
ximo sofisticacidn y con el méximo de ale-
mentos précticos. ¢ 0s imaginéis?

Detalle del cambio. Véase el ingenio-
so sistema de dos cables, para trans-
mitir el mando, y como el eje secun-
dario es el mismo de la rueda trasera,
evitando asi la transmisién secunda-

ria.

Como funciona la Vespa 125 SL

No hay que descubrir ningin secreto.
La Vespa es un vehlculo sin problemas y
también sin ambiciones. Su dnico deseo
es ofrecer un funcionamiento prictico y
eficaz y, por supuesto, barato. No hay que
buscar ni grandes velocidades ni prome-
dios espectaculares, pero con el peso de
este modelo y con el motor de 125 c.c.,
sus prestaciones son realmente buenas.
Se muestra alegre en la arrancada y capaz
de mantener un ritmo vivo. La agilidad es
fuera de lo comin gracias a sus ruedas
pequefias y la manejabilidad otro tanto.

La posicion de conduccién es super-
cébmoda, por supuesto si no se pretende
ganar velocidad a base de ir aplanado, que
no es el caso. Sentado en la postura nor-
mal, con el cuerpo casi erguido, los man-
dos, el manillar y el pedal del freno que-
dan perfectamente en su sitio.

La moto arranca perfectamente bien,
en frio o caliente, siempre y cuando con-
servemos los elementos delicados —buifa,

platinos, filtro, etc.— en buen estado de
funcionamiento y utilicemos la mezcla
adecuada para no facilitar un exceso de
engrase. El cambio funciona correctamen-
te, con la dnica precaucion de que los ca-
bles de mando estén bien tensados, y el
embrague también es correcto. Quizéd no
demasiado progresivo —;faltan més dis-
cos?— El freno trasero responde correcta-
mente, aunque ya sabemos de la tenden-
cia a clavar la rueda por lo pequefio de su
didmetro. El delantero ya es otro cantar,
porgue el sistema de suspension provoca
que cuando frenamos primero sintamos
una extrafla sensacién de flotacién para
acabar finalmente frenando. Es la costum-
bre a las horquillas habituales, pero frenar,
frena correctamente.

En cuanto a su estabilidad, esto ya es
més dificil de calibrar, porque por supues-
to se trata de un vehiculo completamente
distinto a las motos habituales. ;Se
aguanta en curvas? Pues, sin buscar limi-
tes espectaculares, yo dirfa que mucho, y
sino sélo hay que ver las inclinadas que
algin experto habitual en scooters consi-

“gue.

En definitiva, calibrando bien lo que
debe ser este tipo de vehiculo, no pode-
mos sino decir que la 125 SL consigue
unos resultados realmente muy buenos y
que en este modelo, en particular, se con-
sigue un idéneo equilibrio entre peso, vo-
lumen y motor.




