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Con este número de Enero ponemos una vez más 
el cuentakilómetros a cero. Ahora nos quedan por 

delante doce largos meses para recorrer carreteras aún 
inexploradas por nosotros, ir a eventos (los nuevos y 
los de siempre), publicar vuestros motos, y lo que es 

más importante, tener la oportunidad de conoceros per-
sonalmente a algunos de vosotros mientras compartimos 

una cerveza y una charla en cualquier bar de carretera.

Con la caída de la última hoja del calendario de 2015 nos 
hemos dado cuenta de que, lejos de estar cansados, nues-

tras ilusiones siguen intactas, y nuestras mochilas llenas de 
nuevos proyectos que no tardaréis en conocer. Algo que no sería posible sin vosotros, 
que al fin y al cabo sois para quienes hacemos ésta revista cada mes, y el apoyo de todas 
esas empresas que confían en nosotros, y sin cuya ayuda no podríamos tener el mejor 
trabajo del mundo.

Gracias a todos por estar ahí, y que tengáis un feliz año 2016.     

Cafeína Mecánica
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Esta es la primera transformación que en Vintage 
Addiction realizan con una Yamaha. Su cliente tenía 
muy claro desde el primer momento que la base de 
su cafe racer tenía que ser una Virago, así que antes 
de planificar el trabajo tuvieron que encontrar la moto 
donante que necesitaban… 

T E x T O :  C R ;  F O T O S :  Á N g E L  A L T E S

Carlos Guzman
Vintage Addiction
España
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N o resultó fácil porque la moto tenía que estar en las 
mejores condiciones mecánicas y estéticas posibles, y 

con la cantidad de años que tiene este modelo de Yama-
ha la mayoría ya están para el desguace. Por suerte el te-

són y la paciencia suelen tener su recompensa, y la Virago 
finalmente apareció. Era una auténtica “custom”: manillar 

enorme, cuero, flecos, alforjas, adornos cromados,… su an-
tiguo propietario, que estaba muy orgulloso de ella, les hizo 
prometer que la cuidarían tan bien como lo había hecho él. 
El pobre hombre no se la habría vendido de haber sabido 
que en un futuro no muy lejano no sería capaz de reconocer 
la moto ni aunque la dejaran en su propio garaje.
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En cuanto la Yamaha llegó al taller Carlos y su equipo 
se pusieron a trabajar. El primer paso fue dejar el cha-
sis al desnudo para poder modificarlo cómodamente. 
Como ya imaginaréis, su diseño no tiene nada que ver 
con el de una café racer, así que habría que rehacer toda 
la sección trasera con un nuevo subchasis que le diera 
un cambio radical a las líneas originales de la moto y 
modificara la postura de conducción. Gracias a éste y a 
las estriberas retrasadas Tarozzi que se han adaptado el 
conductor ya no está “encajado” en la moto si no que va 
“sobre” ella, en una postura muy racing que favorecen 
los semi manillares situados muy por debajo de la tija 
superior.
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Para conseguir un rendimiento lo más equilibra-
do posible también sustituyeron las pesadas llan-
tas originales por otras de radios de 17 y 16”, de-
lante y detrás respectivamente (las de serie son de 
19 y 15”) ambas ruedas equipadas con unos neu-
máticos Bridgestone Batlax BT45R, que a pesar 
de su aspecto retro ofrecen buenas prestaciones 
en la carretera. La adaptación de los bujes delan-
tero y trasero y de la transmisión por cardan se 
realizaron en el propio taller
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El doble freno delantero, que sorprende por su 
buen funcionamiento, se mantuvo pero mejorán-
dolo con unos latiguillos metálicos y una bomba 
procedente de una Yamaha YZF R6. El freno tra-
sero es de tambor. No funciona tan bien como los 
delanteros, pero considerando el poco uso que se 
le da, Carlos pensó que lo mejor era no sustituirlo. 
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En cuanto a las suspensiones se refiere, en el 
tren delantero se recortaron 5 cm las barras 
de la horquilla y se instalaron muelles duros y 
aceite de mayor densidad, mientras que para la 
trasera se eligieron unos amortiguadores RFY 
que Chris Livengood preparó en California. La 
Virago ahora se pega al suelo como un chicle, y 
conducirla por carreteras de curvas es tan fácil 
como divertido porque te da mucha seguridad. 
A esto también ayuda el motor, equipado con 
un kit DynoJet, filtro K&N y unos escapes ar-
tesanales con silenciosos “Quiet-er-Core” tipo 
megáfono, que te empuja de una curva a otra 
con una fuerza endiablada.
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A nivel estético la moto es comple-
tamente minimalista. Su vestimen-
ta se limita al depósito de gasolina, 
una réplica del de las Benelli Mojave 
y Tornado que la firma italiana co-
mercializaba en los USA a finales de 
los años 60, cuya decoración es un 
lettering realizado por Elias Fos de 
“Wasted Wheels”, y a un estrecho 
asiento artesanal que encaja en su 
vértice como un guante.
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Los chicos de Vintage Addiction pueden sentirse 
más que satisfechos con el resultado de su trabajo, 
porque aunque la Virago no fuera la moto más indi-
cada para hacer una café racer, nos han demostrado 
que con ganas, pasión y esfuerzo, todo es posible por 
difícil que parezca.
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Honda SDG

En los últimos años el movimiento café racer ha experimentado un 
impresionante crecimiento en todo el mundo, y como es lógico, Australia 
no se ha quedado atrás…

T E x T O :  C R ;  F O T O S :  J E R E m y  H u D S O N  P H O T O g R A P H y  ( w w w . J E R E m y H u D S O N P H O T O . C O m )

SDG Moto Custom & Cafe
Australia
www.sdgmoto.com.au
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o que antes era algo parecido a una pequeña fraterni-
dad de colegas, ahora se ha convertido en el eje prin-

cipal del mundo de la moto personalizada. Esto ha fa-
vorecido que hayamos empezado a conocer la existencia 

de algunas empresas que aunque ya llevaban tiempo dedi-
cándose a las café racer eran completamente desconocidas 

fuera de su entorno más cercano.

Una de ellas es SDG Moto Custom & Café, 
que surgió como resultado de una historia fami-

liar en torno al mundo de los deportes del motor. 
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Scott es un corredor de tercera generación que des-
de muy joven siguió los pasos de sus padres, así que 
podría decirse que creció en la tribuna del Sydney 
Showground Speedway entre motos de carreras. 
En cuanto cumplió la edad reglamentaria empezó 

a participar en competiciones con motos británi-
cas y japonesas, y de ahí le viene su amor por la es-
cena Café. Del conocimiento de la “vieja escuela” 
que vivió en primera persona, ya que siempre se 
construyó sus propias motos de calle y de carreras.
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Gracias a su experiencia en las carre-
ras Scott siempre supo dónde encon-
trar piezas especiales para sus motos, 
así que cuando en 2006 se retiró de 
los circuitos aprovechó estos conoci-
mientos para poner en marcha un ne-
gocio online con el que vende piezas 
en todo el mundo, una actividad que 
compagina construyendo 3 o 4 mo-
tos al año en su bien equipado taller. 
Puede que no sean muchas, pero ha-
cer más le impediría dar a sus clien-
tes la calidad que considera que tie-
nen que tener los proyectos de SDG 
Moto. 
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Uno de los últimos es ésta Bol d´Or que 
presentaron en el pasado Throttle Roll de 
Sydney, un show que ningún australiano al 
que le gustan las motos especiales se pierde. 

Su propietario quería una café racer de es-
tilo clásico. Antes de empezar a trabajar tu-
vieron varias reuniones para acordar lo que 
harían, aunque lo que de verdad marcó la 

dirección a seguir fue la foto de una vieja 
Matchess G50 de principios de los 60.

El tren delantero de la Honda se ha restau-
rado reconstruyendo la horquilla con nue-
vos muelles e hidráulicos, cambiando los 
latiguillos de freno por unos Earls de acero 
inoxidable y aligerando los disco de freno 
originales. 
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Con unos amortiguadores traseros Koni y un 
juego de llantas Akront de radios equipadas 
con neumáticos modernos (unos Metzeler 
Marathon para ser exactos), Scott se pudo 
dedicar al motor y a los detalles de termina-
ción. En cuanto al cuatro en línea de 900cc 

se refiere, se le hizo un completo trabajo de 
reconstrucción. Cada tuerca, tornillo, aran-
dela, junta, sello y cojinete se puso nuevo 
para dejarlo  como el día que salió de la fábri-
ca. O mejor, porque ahora lleva un bonotop 
escape 4 en 1 con un espectacular silencioso 

tipo megáfono. Un detalle que llama la aten-
ción es que ahora solo tiene dos carburadores 
pero según Scott la moto ahora va mejor y es 
más fácil de calibrar así que no seremos noso-
tros quienes lo pongamos en duda. ¡Él es    el 
experto!
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Entre las piezas 
que se fabricaron 

para ésta moto nos 
encontramos con el 

depósito de gasolina, 
una réplica perfecta del 

Norton Manx sujeta al 
chasis mediante una ban-

da de acero inoxidable, los 
soportes del faro Emgo y sus 

tuercas de ajuste manual, y 
la bonita pieza en la que se ha 

instalado el cuenta km/h GPS.

El asiento Phat Boy tapizado e n 
piel envejecida y el característico 

color de las Matchless G50 en el de-
pósito dan el toque “vintage” a esta 

preciosa Bol d´Or australiana que 34 
años después de su nacimiento sigue ha-

ciendo que todas las cabezas se giren a su 
paso. Y es que puede que cualquier moto 

moderna la supere en prestaciones… pero 
nunca en estilo.
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Una moto personalizada es, 
como su nombre indica, un 
vehículo de  serie adaptado a 
los gustos de su propietario. 
Esto significa que en   éste 
tema no se puede generalizar ni 
poner reglas. Y mucho menos 
dar lecciones…

T E x T O  &  F O T O S :  D . R . 

Cómo
hacerte

una
Cafe
Racer
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no vamos a hacerlo porque no somos quie-
nes. Faltaría más. En éste artículo tan solo 

nos vamos a limitar a trasladaros unas cuantas 
directrices que nos han dado algunos profesiona-

les del sector, ya que creemos que pueden serviros 
de ayuda si un día decidís construir una café racer y 
queréis aseguraros un resultado serio y profesional.

La moto
Para ilustrar éste artículo hemos escogido una 
moto realizada por Cognito Moto. No sola-
mente porque el resultado de este proyecto 
salta a la vista que es impecable, sino también 
porque cualquier modelo del ala dorada es re-
lativamente fácil de encontrar en el mercado 
de segunda mano. 
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Este apartado corresponde al aspecto general del diseño. Se su-
pone que una café racer tiene que ser una moto veloz, así que 
es importante que a la hora de diseñar nuestro proyecto tra-
cemos una línea imaginaria que atraviese la moto de delante 
hacia atrás, de forma que todos los componentes se coloquen 
de manera que den esas sensación.  La manera más sencilla de 
conseguirlo es procurando que la parte trasera de la moto esté 
más alta que la delantera.  Algo que difícilmente lograremos si 
el colín está por debajo del nivel de las tijas de la horquilla, o la 
moto lleva mandos avanzados en lugar de estriberas retrasadas 
(por poner un par de ejemplos) ya que ésta línea imaginaria 
guiará nuestros ojos a lo largo de la moto, y cualquier elemento 
que resulte extraño hará que se pierda la sensación continuidad. 

La base
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El punto de referencia de este apartado son los ejes de las rue-
das. Cualquier elemento que sobresalga de estos dos puntos 
hará que la moto se vea rara. Con un colín demasiado grande 
y largo la parte trasera de la moto parecerá pesada y mal plani-
ficada. 

Como vemos en la moto del ejemplo el asiento termina prácti-
camente a la misma altura del eje de rueda, sobresaliendo solo 
unos pocos milímetros. Esto sería lo ideal, pero también te-
nemos que tener en cuenta que la legislación no es la misma 
en todos los países, por lo que sería conveniente que antes de 
cortar el subchasis de nuestra moto nos enteremos de cómo 
están las leyes en nuestro país a este respecto, ya que si después 
de tanto trabajo no podemos legalizar la moto habremos hecho 
un mal negocio. En caso de que la ley no nos permita colocar 
un asiento demasiado corto, lo suyo es que rebajemos en lo 
posible el espesor del que vayamos a usar para que visualmente 
parezca más pequeño

En el tren delantero el problema es menor porque si el guarda-
barros sobresale un poco por delante del eje de la rueda apenas 
se notará. 

Líneas de Corte
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Este es tan importante como los puntos de corte que hemos 
visto en el apartado anterior, y suele estar marcado por el de-
pósito de gasolina. Cualquier cosa que sobresalga por encima 
restará a la moto el look elegante y minimalista que tiene que 
tener una café racer, así que cuando diseñes la moto debes in-
tentar mantener dentro de esta caja imaginaria los principales 
componentes de la moto para que el diseño se vea bien propor-
cionado. 

El límite de altura
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La Alineación

Tan importante en el diseño de coches como en el de las mo-
tos, aquí se vendrán abajo todas tus ideas preconcebidas sobre 
la colocación del asiento, el depósito y el faro, ya que no puedes 
pensar en ellos como tres elementos independientes, sino como 
un conjunto en el que todo tiene que estar perfectamente ali-
neado. Toma como punto de referencia el centro del faro, y a 
partir de ahí traza el resto del diseño para que las líneas gene-
rales de tu café racer se vean fluidas y uniformes. Será la única 
forma de que la moto no parezca un montón de piezas coloca-
das de cualquier manera.      

La próxima vez que veas una moto o un coche que te guste fí-
jate bien en si tiene esta “alineación” central y donde se asienta. 
Esta Honda de Cognito Moto es un ejemplo perfecto.
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Aquí es donde está la “masa” de la moto, que podríamos dividir 
en dos partes. Por un lado están el motor y todo lo que haya 
por delante del subchasis. El primer punto que tendremos que 
tener en cuenta será la anchura lateral del motor, ya que un de-
pósito de gasolina demasiado largo nos dará la sensación de que 
la moto es grande y pesada. Con el caso contrario también hay 
tener cuidado porque si el depósito es más pequeño la moto 
parecerá más ligera pero visualmente estará descompensada. 

Lo mejor es marcar el punto del peso visual justo en medio del 
motor, en los cilindros, para definir la forma   ideal de colocar 
el depósito. Si conseguís que los bordes queden dentro de esta 
zona os asombrará ver como vuestra moto tiene unas líneas 
mucho más deportivas

El Peso Visual
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El Balance

Lo ideal sería que el asiento y el colín parecieran hechos de una 
sola pieza, pero como en la moto del ejemplo no es posible 
porque no son del mismo material, la forma de conseguir que 
la moto tenga una forma armoniosa es asegurándonos de que la 
curva superior del depósito coincida en lo posible con la curva 
del colín. 
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Ángulos Primarios
Es corriente que a la hora de construir una moto pasemos por 
alto detalles cómo los diferentes ángulos que algunos elemen-
tos deben de tener con respecto al chasis. Un error muy co-
mún que puede arruinar todo el trabajo que hemos invertido 
en nuestro proyecto.

Por eso es importante que siempre tengamos en cuenta que la 
forma en que coloquemos la horquilla, los amortiguadores, los 
tubos de escape, o el asiento, serán determinantes a la hora de 
conseguir que la moto tenga una estética coherente.   

Los Ángulos Principales
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Ángulos Secundarios
Si os fijáis bien en las fotos, los chicos de Cognito Moto han 
procurado que incluso detalles que nos pueden parecer insigni-
ficantes estén paralelos entre sí. Esto es un poco subjetivo y es 
posible que a simple vista ni siquiera repares en ello, pero segu-
ro que tu cerebro si lo hará, aunque sea de forma subliminal, 
y cuando tengas la moto terminada te parecerá que tiene algo 
“raro” que no te termina de convencer. 

Los Ángulos Principales
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Para que nuestra café racer tenga una estética lo más agresiva 
posible es importante que la rueda delantera esté lo más “es-
condida” posible. 

Sustituir la horquilla por una de moto moderna, como han 
hecho en Cognito Moto, es una gran idea, pero es aún mejor 
montar todo el tren delantero de una Supersport es porque os 
ahorraréis todo el trabajo que supone adaptar llantas, discos, 
pinzas de freno y latiguillos. Eso sí, para que a nivel visual el 
cambio del tren delantero resulte efectivo también deberíais 
sustituir la llanta trasera de vuestra café racer por la de la moto 
“donante”. Esto es opcional, que es cuestión de gustos y del 
presupuesto con el que contéis, pero si lo hacéis veréis que el 
resultado merece la pena. 

La distancia de la horquilla
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Cómo decíamos al principio esto es una simple 
guía que no pretendemos que nadie siga al pie de 
la letra, pero que en caso de que decidáis encerraros 
en el garaje con unos cuantos amigos para construir 
vuestra propia café racer puede resolveros algunas 
dudas, y sobre todo os pueden servir de punto de 
partida a la hora de diseñar una moto bonita, equi-
librada y efectiva a partes iguales. 

Vuestro ingenio, buen gusto, y habilidad para 
combinar correctamente todos los elementos que 
tengáis a vuestra disposición serán esenciales para 
que el resultado final sea satisfactorio, pero si no lo 
conseguís a la primera tampoco os preocupéis por-
que no es fácil. Un buen constructor no se hace de 
la noche a la mañana, y solo con empeño, trabajo y 
esfuerzo conseguiremos alcanzar los objetivos que 
nos hayamos marcado. 

Por nuestra parte solo nos queda animaros y apo-
yaros con todas nuestras fuerzas, así que cuando 
tengáis vuestra preciosa café racer terminada no 
dudéis en contactar con nosotros, que estaremos 
encantados de publicarla y compartirla con todos 
los que, como nosotros, aman este mundillo de lo-
cos.    
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Faster Wasp

Roland Sands
Roland Sands Design
USA

www.rolandsands.com
 Ver vídeo

Siguiendo los pasos de Shinya Kimura, Roland Sands 

se alía con Yamaha para redactar otro nuevo y excitante 

capítulo en la historia de “Faster Sons”…

T E x T O :  C R ;  F O T O S :  y A m A H A
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La “Faster Wasp” es la quinta colabo-
ración del conocido transformador 
californiano con Yamaha, y en ésta 
ocasión nos presenta un concepto 
de moto con el que quiere rendir un 

respetuoso homenaje a 
Kenny Roberts, de los 
pilotos más emblemáti-
cos de todos los tiempos. 

Como ex-piloto profesional que es, 
Roland entiende a la perfección la fi-
losofía que Yamaha nos quiere trans-
mitir en el programa “Faster Sons”, 
cuyo principal objetivo es combinar 
la artesanía de una moto “única” con 
la tradición deportiva de la marca y 
la tecnología más actual, aderezan-
do ésta mezcla tan explosiva con el 
formato de una moto clásica. ¡Casi 
nada! 
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Por suerte Roland sabe mucho de motos, 
y el resultado ha sido una impactante má-
quina que recuerda aquella brutal y salvaje 
TZ750 con la que Kenny Roberts luchó 
en la Milla de dirt track de Indianapolis en 
1975 contra las Harley XR de Jay Springs-
teen, Rex Beauchamp, Corky Keener. 

Evidentemente la MT-09 que se usó para 
construir la “Faster Wasp” no es un modelo 
de competición, pero gracias a la ligereza 
que le da su chasis de aluminio, y el poten-
te motor de 850cc, es un excelente punto 
de partida para crear una moto con la que 
te puedes divertir mucho. 

82 83



84 85



Para realizar este proyecto, Ro-
land no se conformó con usar 
una buena selección de piezas de 
su catálogo, sino que también se 
empleó a fondo para modificar en 
lo posible la fisionomía de la MT-
09 fabricando personalmente al-
gunos componentes como el co-

lín, el depósito de gasolina, en el 
que llaman mucho la atención las 
tomas de aire que dan a la “Faster 
Wasp” ese aire tan radical, las ta-
pas del radiador, el guardabarros 
anterior y por supuesto la placa 
porta número delantera. Todo 
ello fabricado en aluminio.
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La “Faster Wasp” se mantiene pegada 
al asfalto gracias a unas suspensiones 
formadas por una horquilla invertida 
y unos amortiguadores Öhlins, acom-
pañadas de dos llantas RSD Morris de 
aluminio de 17” con gomas Dunlop 
Q3. Para frenar la delantera Sands ha 
recurrido a dos discos flotantes RSD 
de superbike con pinzas Performance 

Machine radiales, una bomba de freno 
RSD radial y latiguillos Spiegler, mien-
tras que en la llanta trasera se mantuvo 
el freno original. Lo que si se sustituyó 
fue la corona de transmisión por una 
Renthal, que con una cadena de la mis-
ma marca es la que ahora se encarga de 
trasladar toda la potencia del motor de 
la “Faster Wasp” a la rueda.
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Ya que hablamos del motor, en éste no hubo que 
hacer ningún cambio, ya que tal como sale de la 
fábrica tiene potencia suficiente. Eso sí, la banda 
sonora es cortesía de Two Brothers Racing, que 
le fabricaron el escape 3 en 1 que Sands remató 
con un silencioso Slant de cosecha propia cuyo 
sonido te hacer hervir la sangre.   

Con unas estriberas retrasadas, un manillar Ren-
thal Fat Bar con torres RSD Nostalgia, puños 
Traction y manetas RSD, y un cómodo y bien 
diseñado asiento de piel realizado por Bitchin 
Seat Co., se ha conseguido una posición de con-
ducción erguida que transmite al piloto una 
sensación de control absoluto sobre la moto en 
cualquier tipo de situaciones.
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La impresionante estampa de la “Avispa 
más Rápida” creada por Roland Sands, se 
ha completado con una decoración diseña-
da por Specialized Coatings y realizada por 
Chris Wood de Airtrix y Ceracote, en la que 
no podían faltar el amarillo chillón con las 
características franjas negras “speed block”, 
los “colores de guerra” de Yamaha USA, a los 

que acompaña en el guardabarros la cabeza 
de águila que Kenny Roberts llevaba en su 
casco Bell. Todo un homenaje a aquel gran 
piloto apodado “el marciano”, que segura-
mente disfrutaría la “Faster Wasp” como 
nunca pudo hacerlo con aquella potente y 
peligrosa TZ-750 dirt tracker…  Por suerte 
los tiempos han cambiado.
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prueba: ducati scrambler classic / triumph bonneville new church / royal enfield continental gt / h-d street 750

Las máquinas que acompañaron a nuestros padres y hermanos en los años 60 y 70 dejaron de 
recorrer las carreteras hace mucho tiempo. Por suerte para nosotros, el interés que despierta 
en la actualidad todo lo referente a aquellos tiempos, nos da a los más jóvenes la oportunidad 
de saber de primera mano lo que sentían ellos a los mandos de aquellas motos…

T E x T O  y  F O T O S :  P I L A R  g Á R g O L E S
C o l a b o r a d o r e s :
C A R L O S  J .  P A N I A g u A ,  F E R N A N D O  R A S O ,  J E S ú S 
C O L L A D O ,  J O S é  Á N g E L  S E C O ,  J u A N m A  g A R C í A
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Evidentemente el tiempo ha pasado… y para bien. Las cua-
tro motos que hemos juntado en ésta prueba, excepto la 
Harley, llevan impreso en sus genes el ADN de las motos 
de aquella época. Pero tal y como pasa con el género hu-
mano han evolucionado para mejor, y ahora tienen frenos 
eficaces de buen tacto, suspensiones que no se hunden, 
arranque eléctrico, y neumáticos que las mantienen pega-
das al asfalto como si fueran de chicle. Es decir, práctica-
mente lo mismo que ofrece cualquier moto moderna, o 
casi, pero con un atractivo envoltorio neo-retro que les da 
un plus de exclusividad.  
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Como no creemos equivocarnos al afirmar que las cuatro protagonistas de 
ésta prueba pasarán la mayor parte de su vida entre el tráfico urbano, los 
fines de semana divertirán a sus dueños por alguna carretera de curvas, e 
incluso que de vez en cuando harán un viaje, decidimos probarlas en un re-
corrido dividido en dos jornadas. Poco más de 200 kilómetros, que fueron 
muy similares al que será su día a día cuando estén en manos de sus afortu-
nados propietarios: desayuno en el centro de la ciudad seguido de sesión de 
compras, café de media tarde, ruta el domingo por carreteras secundarias 
para tomar el aperitivo, y vuelta a casa. Un programa divertido y no muy 
extenso, pero que permitió a nuestros invitados tomar el pulso a las cuatro 
motos durante todo un fin de semana y luego contarnos sus impresiones.  
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Las motos: Scrambler
Como podemos ver, la Ducati Scrambler 
Classic destaca por el estilo sobrio que he-
reda del modelo de los años 70 en detalles 
como las llantas de radios, asiento tapi-
zado en marrón, o el corto guardabarros 
delantero de aluminio. Aunque en Ducati 
insisten –y tienen razón- en que la Scram-
bler “no es una moto retro”, todos estos 
elementos sumados a la estética de su de-
pósito de gasolina hacen que nos recuerde 
a su antecesora mucho más que las otras 
versiones de ésta italiana que va a cerrar su 
primer año de existencia con un volumen 
de ventas que supera con creces las mejores 
previsiones de la marca. 
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Argumentos no le faltan, porque la 
Scrambler tiene una serie de cuali-
dades que, aunque ésta sea un argu-
mento de peso a la hora de elegirla, 
van mucho más allá de la estética. Su 
tamaño reducido, el diseño del chasis 
y la acertada elección de suspensiones 
y frenos, junto al L-Twin “Desmo” 
de 2 válvulas que hereda de la Mons-
ter 796, que con 75CV @ 8.250rpn 
empuja de forma contundente desde 
muy bajas revoluciones, hacen de la 
Scrambler una moto fácil y divertida 
de conducir que resulta apta para to-
dos los públicos.
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La postura de conducción sobre ella es 
muy natural, ya que los reposapiés y el 
manillar están bien situados, aunque éste 
último resultó demasiado ancho para el 
gusto de algunos probadores. Un punto 
a revisar es el asiento, que al estar muy 
inclinado hace que el pasajero se escurra 
constantemente sobre el conductor, y a 
la hora de recorrer muchos kilómetros 
acompañados resulta incómodo. Este 
aspecto es de fácil solución, ya que exis-
ten múltiples posibilidades de persona-
lizar la Scrambler a través de la amplia 
gama de accesorios que en Ducati han 
diseñado para ella.  

Es sin duda la más divertida de la prue-
ba destacando su alta manejabilidad, su 
agilidad y su ligereza.
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Triumph
Basada en la Triumph Bonneville de 
2014, la Newchurch es una de las úl-
timas propuestas de la firma británica 
para la incombustible Bonnie, que en 
esta versión basa su principal encanto 
en el estilo clásico que le da el color 
negro en el motor, guardabarros, faro, 
manillar, retrovisores, amortiguadores y 
llantas de aleación siete radios, combi-
nado con la decoración bi-color del de-
pósito de gasolina (disponible en Pure 
White con Cranberry Red o Sapphire 
Blue) con detalles negros pintados a 
mano y el icónico emblema metálico 
de Triumph en sus flancos, que dan a 
la Newchurch un aspecto tan atractivo 
como imponente. 
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Con unos escapes de nuevo diseño a través de los que el 
conocido bicilíndrico paralelo emite un vibrante sonido, 
el motor de la Newchurch responde con mucha energía 
desde bajas revoluciones al más mínimo movimiento 
del acelerador. Aunque la Bonnie se desenvuelve entre 
el tráfico urbano con una agilidad fuera de lo común, lo 
cual hace de ella una moto muy recomendable para el 
uso diario, en la carretera su comportamiento, apoyado 
por frenos y suspensiones de buena calidad, es ejemplar, 
ya que la Newchurch se muestra equilibrada y estable 
rodando a buena velocidad.

Un detalle digno de resaltar es que de las cuatro 
motos de la prueba la Bonnie fue la única que 
gustó por igual a todos los probadores desde el 
primer momento que se subieron a ella, ponién-
dolos de acuerdo en cuanto a facilidad de con-
ducción, comodidad y agilidad. 
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Royal Enfield
Completamente nueva dentro de la gama del fabricante hindú, 
la Continental GT es una genuina cafe racer que hace que todas 
las cabezas se giren a su paso. 

Este modelo se desmarca de sus hermanas por equipar un mo-
tor con algo más de cilindrada y potencia que el resto de las Ro-
yal Enfield, y por contar en su equipamiento con elementos de 
calidad como el freno delantero Brembo, amortiguadores Paioli 
de gas con botella separada, o neumáticos Pirelli. Su estética, 
con llantas de radios, asiento “monoposto” y semi manillares es 
tan atractiva y llamativa que cada vez que la dejábamos aparca-
da nos encontrábamos un grupo de curiosos a su alrededor.  

Y es que la pequeña y compacta Continental GT es una moto 
“clásica” en el más amplio sentido, en la que se han fusionado 
bien tradición y modernidad sin que por ello pierda su caracte-
rístico encanto de moto de otra época.
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Su motor responde bien para ser un monocilín-
drico, y aunque con los reposapiés atrasados y los 
semi manillares la posición de conducción de la 
Continental GT es la más “radical” de las cuatro 
motos de la prueba en la ciudad no se desenvuelve 
mal, pero en carretera las cosas cambian. Gracias 
a su agilidad y poco peso es divertida en zonas de 
curvas, y en algunos casos. Echándole valor, hasta 
puede dar algún que otro susto al resto, pero al 
llegar a tramos rectos su motor, con 535cc, solo 
29,1 CV, y un cilindro menos que las demás, se 
ve claramente superado. No obstante, el usuario 
de una Continental GT sabe muy bien lo que 
compra y hasta donde puede exigir a una moto 
de estas características, que además de ser llama-
tiva como ninguna otra, cuenta también con el 
aliciente de un precio muy competitivo, por lo 
que no creemos que sus prestaciones sean algo a 
tener en cuenta a la hora de elegirla. 
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Harley-Davidson
Harley llevaba tiempo intentando acercarse a 
un público joven, moderno y urbanita que 
nunca se había planteado tener una moto 
de la marca norteamericana, y la propuesta 
con la que quieren alcanzar éste  objetivo es 
la Street 750. Un nuevo modelo con un mo-
tor V-Twin a 60º de refrigeración líquida que 
han bautizado como Revolution X, que se 
desmarca por completo del resto de modelos 
de la marca. 
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Con una Ducati, una Royal Enfield y una Trium-
ph como compañeras, la estética custom de la 
Street 750 la hacía parecer fuera de lugar. Aun así 
no quisimos excluirla de ésta prueba ya que con 
su tamaño, la altura del asiento, bajo centro de 
gravedad, y un peso contenido parecía una candi-
data perfecta para la ciudad, en la que iría mucho 
mejor de no ser por el excesivo lanzamiento del 
tren delantero, que la hace algo imprecisa en giros 
cerrados y al maniobrar entre coches.
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En carretera el comportamiento es bue-
no siempre que rodemos a ritmo tran-
quilo. El motor Revolution X tiene 
10 CV más que el de la Iron 883, 
es más suave y acelera con más brío 
que el viejo Sportster V2, pero como 
cualquier otra Harley no está diseñada 
para jugar a las carreras, así que es me-
jor no emocionarse con el acelerador. 
Aun así la Street 750 es, además de la 
Harley más urbana del momento, una 
moto destinada principalmente a con-
ductores nóveles y a la clientela feme-
nina que busca una montura cómoda 
para ser usada a diario, que a buen se-
guro mirará con buenos ojos esta nueva 
Harley.
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Quisiéramos dar las gracias a “El Irlandés Errante”, 
“Aurum Restobar”, “Cervecería La Cotilla”, “Momba-
sa”, “Menta Canela”, “Cervecería El Doncel”, “Café 
Bar La Esquina”. “Zapatería Lomas” y a la  modelo 
Sheila Casas, y “Donde Julieta” por permitirnos reali-
zar algunas de las foto grafías de este reportaje en sus 
locales. 
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G u z z i  M o t o b ox
Allá por 1994 Manel Segarra sénior fundó Guzzi Motobox. Un pequeño taller 
dedicado a la restauración de mots clásicas, y a su preparación para competición…

124 125



ápidamente su preferencia por las 
Moto Guzzi se hizo notar. Manel 
se hizo con un gran stock de re-
cambio, tanto original como af-
termarket, y en muy poco tiempo 
Motobox se convirtió en uno de 
los principales preparadores eu-
ropeos de las motos de la casa de 
Mandello de Lario. 

R
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Los inicios, como pasa 
siempre, fueron difíciles, 
pero con mucho esfuerzo 
y grandes dosis de afición 
logró hacerse un sitio en-
tre los más grandes. 
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El primer taller, un pequeño garaje situado en la localidad de Tor-
tosa, en Tarragona (España), pronto se quedó pequeño para el vo-
lumen de trabajo que tenía y hubo que trasladarlo  a un espacio 
mucho mayor, detrás de la casa familiar, donde Manel y su equipo 
produjeron, entre restauraciones y preparaciones, cientos de moto-
cicletas.
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Al Team Guzzi Motobox no solo se le conoce por el gran 
trabajo que hacen sobre sus  Guzzi, a las que han consegui-
do dar un toque muy personal que las hace fácilmente re-
conocibles, sino también por su actividad deportiva, en la 
que han conseguido un importante palmarés digno de re-
saltar, en el que encontramos numerosas participaciones en 
el Bol d´Or Classic, la victoria en el Campeonatos Europeo 
de Clásicas (2010 y 2011) en Spa-Francorchamps, 1º en el 
Motorland 2013, así como tantas victorias en campeonatos 
nacionales y regionales en España que serían difíciles de 
enumerar por falta de espacio. 
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Lamentablemente no todo han sido bue-
nas noticias. Hace tres años Manel Se-
garra senior fallecía en un accidente de 
tráfico. Desde entonces sus hijos, Sergi y 
Manel, se hicieron cargo de dirigir el ne-

gocio familiar. Por suerte el exceso de tra-
bajo hizo que el pasado verano tuvieran 
que volver a trasladarse a otro nuevo local. 
Esta vez es una espectacular nave de más 
de 400m2, que ha permitido a Motobox 

seguir creciendo en todos los sentidos, ya 
que en éste nuevo espacio ahora pueden 
trabajar en diferentes proyectos a la vez, y 
les ha permitido ampliar la sección de re-
cambios e incrementar su impresionante 

stock de piezas para Moto-Guzzi, del que 
siempre tienen disponible más de 1.300 
referencias, a las que ahora han sumado la 
distribución de los revolucionarios lubri-
cantes Sort Oil.
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Así que ya sabéis: Si tenéis una vieja Guzzi en el garaje de casa y 
no sabéis donde acudir para que os la restauren, para prepararla 
para competición, o simplemente necesitáis piezas para devol-
verla a la carretera, podéis contactar con ellos a través de su web:

www.guzzimotobox.com
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