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moto de guisn vamos & hablor
hay.

Do Fargas, huelga comeantario,
fua un pilote axcapcional gue cu-
brid su singladura con reconocido
it

Poro su moto, aquella legenda
ris 250 c.c., de la gue 98 axtrapy
I una versibn de 286 ce, doxn-
paracid al mizmo HSampo que =g
plicto “colgaba ol mono do cug-
ro”, Mo obstante, Ducati prapard
un proto para les 24 Horos do
Mantjuisl. sobre I8 bass motriz de
350 c.c., qua fue pilotada por al
proplo rargas y Jorge Sirgro

Le mote no tarmindg pero
apuntd unas sxcalantss virtudos.

Daspuds... jsilanciol

Dupcati siguids e paso dal tiam-
po sdapranddse de la mojor ma-
nera pasible a ln crisis que ha ve-.
nide olectands al motoalclinmo
da carrotars en log (timos afos.

Evidenternente “la fiebre var-
do”™ ha dominado al marcado da
Iz motocicleta en nuestro pafls,
con oxpecial fuprza, desde ol 7O
al TE

Ya an oirtas OCREIONAS ¥ A A~
vas de estas phgings, hemos
apuntade ef nuevo pulso, la
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nueva orlentacidn qus parsce
romar &l mercado.

VYuelve la carretera?, cada ver
al interrogants va perdlendo fusr-
za y 88 convierte en rotunda afir-
Mmigcion.

La mote de turlame y deport-
va de “rueda llsa” se ha desparta-
do. Musvoe aires pars nuestre
motoelcliamo.

¥ como sl de un prasentimion-
1o 88 tratara, Ducatl, sa [anza a ln
ofandiva éon algo mis gue un
nueva aira: son la Vanta 350 ce.

QUE ES LA VENTO
En ol prologe de anste onsayo,
hamos ssbozado el origan “biold-

gico” da esta ditima realizaclén
de la thbrlea catalana,

“Mecida de las carmreras™: aoi
g8 la Vento.

Focas vecos una moto Comer-
clal tiene tanton puntos on comon
COM Un prototipo de cormnotieibna,

Agquella sorprandente 350, con
la que Fargas y Sirers corrlaron
ung ediclén de lax 24 Horas; llega
hoy a las manes del gran poblics.

El tempo marca In diferencis:
hace tanm zolo 3 afios, 8 Vento
hubiara sido considerada en cual-

quiet gircuits como una mote ofi-

elal da fibrica: oy, por 150.000
ptas pusde =ar tuya.

Evidontaments, la Vanto ss gl
prittar  areducts de la “Rusva
gama Crucati™. La Vento, [sport. y
turismol, la Forza, y la 500 hici-
lindrica,

Una avanzadilla da peimer er-
den, con un fin determinade. Dar
a I:u.mn_tr UME pogician comencial-
manto imporiants, an un momen-
& que 36 presiento cada veZ mbs
corca: gl Boom de Ia moto de co-
Fratorn,
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tiene un corte bion  definido:
Super sport,

Inténtar disfrazar lo roalidod da
su condtitugibn fimica om poco
manos que imposible.

A cualquisr ojp madipnamante
entendido no le pasa desaparcibi-
do su carmicter. Racing por loa
cuatro costadon.

COMO ES

La parte griflca de agte ansays
daeja patents ests pregurta.

ANusstra opinida?

Enormements atractiva; couti
Vi cada vz que B mirs.

b g uada Hablar de un mi-
lagre. La Dueati Ezpafola, ha
dady toda una damostraciin de
atling ala caga madre en Bolonia,

El mérito es doble sl tenemos

an cuonta qua 't - oocantes bb-
aicos da la V' =% BaRn-
cidoa.

I‘ara:—n.. W SEE R 1 A i
modele naciis . Lita, tode

nUBVD,

Poro sl anallzamos nos dare-
mas cuanta da qua el chaals al
menos an gU basa, as déntica al
de la Road o Scrambler {3 en
cuanto a estructura, N 88 CUaNto
a8 medidas y otros detalles), el
riotor tamblan (sl axtoerlormants,
no intariormantal.

Pero la gracia, la “mano del ar-
tleta” =8 depa ver con fuerza una
vez acabado el conjunto.

Unas preciosas llantas do alea-
cidn da disefo svanzedo (itulia:
nas FPS an alagcidn de aluminia)
un juego de treg discos BREMBO
da gran tamafio, un peracto aca-
baco del bastider pintado &n neo-
gro, unos neumdticos de calided,
un disofc da fibra, conjunto de-
phaite sillin Intagral, exeapeional,




Manual |

"4 ambin

15

que aporta algo nuevo al disefio
ndustrial, y color de gran efecto..
Remuévase todo esto con
snergia y obtendré un extraordi-
ario combinado: La Vento 350
C.c
Decididamente, hay que reco-
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nocer que Mototrans (Ducati Es-
pana} ha sabido jugar sus cartas
habilmente.

Claro esta, que el apartado di-
seilo entra dentro del gusano per-
sonal, y en ese campo sblo hay
un juez: uno mismo.

Nuestra opinion, repetimos es
totalmente positiva a la realiza-
cién que Ducati ha elaborado en
esta moto.

Una moto espaiiola, con ele-
mentos tipicamente nacionales,
con un aire capaz de medirla a

cualquier motocicleta foranea.

j Bravo!
APARTADO TECNICO: COSAS
QUE DEBEMOS SABER

Si, si, muy bonita, mucha
llanta y mucho freno, pero... jqué
hay de nuevo en el motor?



Bastante buena la dotacién de herramien-
tas de la Vento.

El carburador, como se aprecia en la foto
no lleva filtro, pero para los muy meticulo-
sos, se le puede acoplar perfectaments
con el cartucho incluido.

Pues, mucho.

El milagro, o el buen juego de
Ducati se extiende también al
motor. Evidentemente, nos hu-
biera parecido mucho més con-
vincente equipar a la Vento con
un motor desmodromico, tal
como hace Ducati en Italia.

Materialmente, habia que de-
sechar esa posibilidad por fuertes
razones técnicas que afectan es-
pecialmente a la fabricacién..

Por lo tanto se debia de conse-
guir un gran rendimiento con el
motor que la Mototrans tiene en
produccién actualmente.

Para la marca era ciertamente
un compromiso poner a la venta
una 350 c.c. con aspiraciones ne-
tamente deportivas y un motor
que no hubiera estado a la altura.

Estaba muy claro, que desde el
primer momento que los respon-
sables de la firma dieron luz verde
al proyecto Vento, el apartado
motor iba a tener un trato espe-
cial en todo el programa.

Del 350 c.c. que montan la
Scrambler y la Road debia de
salir “algo con genio”. Y empez6
la basqueda.

Para los expertos, resultaba
clarisimo que la soluci6bn a los
problemas (o a gran parte de
ellos) se encontraba en aquel “fa-
moso” motor de 350 c.c., que se

realiz6 en plan prototipo para las
24 Horas.

De este modo, renacieron las
polvorientas soluciones encerra-
das en aquel corazén de hierro
gue unos afos atrés habia sido el
mejor motor de la Ducati por lo
que respecta a su departamento
de carreras.

LAS SOLUCIONES

Y empez6 el trabajo.

En primer lugar la culata fue
minuciosamente reelaborada.

‘La primera “cabeza en caer”

respecto al motor del Road fue e
arbol de levas. Para daros un
idea del abismo que existe ent
uno y otro, vayan por delant
unos datos suficientemente reve|
ladores para los medianamento
entendidos en motores de cuat
tiempos.

El érbol de levas de Road d
los siguientes grados en sus fz
ses. Abre adisién a los 30° ante
del punto muerto auperior, Abr
el escape a los 63° antes de
punto muerto inferior.

El nuevo érbol de la Vente d
los siguientes valores: abre adm
sibn a los 72° antes del punt
muerto superior, abre el escape
los 98° antes del punto muert
inferior.

Notable ;verdad?

Por lo que respecta al cierre d
las vélculas, en la Road cierra va
vula admision a los 84° despué,
del punto muerto inferior, cierr
la de escape a los 38° despué
del' punto muerto superior.

Los valores del 4rbol de |
Vento para el mismo ciclo son lo
siguientes. Cierra escape a lo
i 100°! después del punto muert
inferior, y cierra escape a los 80
después del punto muerto supe
rior.

Si hay alg(in lector que esto
datos no le dicen nada, le adela
tamos que viene a ser lo mism
en proporcién que un elefante
un camello.

En una palabra, la distribuci6
del Vento, es una distribucid
para un circuito. El rbol de leva
viene a ser lo que en una person
8l corazén.

Hay corazones con una capac
dad de bombeo y ritmo cardia
que imposibilitan a un individ
en cuanto a grandes esfuerzos
mucho menos a ejercidos atlét
cos, por el contrario hay otros, cz
paces de dar a su propietario u
riego sangufneo y una estabilida
cardiaca capaces de consegu
una medalla de oro en los 10
metros lisos en la Olimpiada.

Vale el ejemplo?

Ante tal distribucién, los mue
lles de vélvulas han sido sustitu
dos por otros de doble efecto, ta
rados para soportar muchos kilo
de presion.

Se pretende con ello, que la
vélvulas a través de los muelle
soporten sin rebotar el alto rég
men que es capaz de conseguir
arbol de levas, (no aconsejable
pero los probadores de Duca
han llegado en los prototipos pg
serie a sobrepasar las 9.00
r.p.m. en marchas intermedias si
problemas posteriores).

Para la instalacién de esto
muelles, la culata ha sufrido unc
leves retoques para facilitar, s
asiento puesto que son mayore
que los de Road.

Las valvulas guardan la mism
medida que en el modelo norma
por considerarse lo suficiente
mente grandes.

SOLO MOTO




El pistén: una obra de arte.

Los italianos denominan a este
po de piston “H"”, por su espe-
al arquitectura. Esta desarrolla-
0 y producido por la asociacién
e ingenieros de Italia.

Como se parecia en la foto,
5lo una parte de él toma contac-
> con la camisa, lleva 3 aros, dos
e compresion y uno, el inferior,
e engrase.

La cabeza del mismo, esta tra-
ajada profundamente para alojar
s valvulas. El bulén es muy
rande, y se sujeta a la cabeza de
| biela a través de un casquillo
e bronce.

Diremos de la biela, que es to-
almente nueva; creada para so-
ortar mas carga y presion, ha
ido dotada de mayor volumen en
u parte inferior, lo que ha obliga-
o a aligerar el ciguefal {1 mm),
ara dar asiento al pie de biela.
ste, rueda a través de una jaula
e agujas.

El' cilindro, ha sido rebajado
or su base para lograr esa com-
resion de 10:1 cifra importante
-atandose de un cuatro tiempos.

La transmision de movimiento
e cigienal a culata se efectua,
omo es habitual en las Ducati a
ravés de una copia conica (cas-
ada de engranajes).

El carter tiene un volumen de
os litros y medio.

El cambio, sigue invariable; el
inco marchas que monta la
load y Scrambler. En la culata se
a adaptado un monocontacto
ue transmite al cuadro de man-
os cualquier ancmalia de la
omba de aceite. -

El motor tiene las siguientes
nedidas 76 x 75 diametro-
arrera, cilindrada exacta: 340,2
ic

La carburacién ha sido confia-

da a un Dell’orto de 32 mm de di-
fusor tipo PHF que incorpora
bomba de aceleraciobn. Esta
bomba en realidad es un inyector
que envia la gasolina a “chorro™
en los momentos de apertura de
gases para evitar vacios por falta
de combustible. Este trabajo, me-
ticulose y sobre todo largo (méas
de un afno trabajando sobrs este
motor) ha llevado a la Vento a
una cifra importante en cuanto a
potencia. 28,8 CV a la rueda a un
régimen de 8.050 r.p.m., repeti-
mos que a la rueda, por que a sa-
lida de cambio podrian transfor-
marse en unos 34-36 CV aproxi-
madamente.

Por lo que respecta al chasis,
ya hemos dicho que en estructura
es el mismo de la Road, pero al
aplicarlo a la Vento se le ha dota-
do de distintas cotas. El lanza-
miento de horquilla es diferente
asi como toda la pipa de direc-
cion. Mas robusta y provista de
rodamientos con rodillos conicos.

También, como se aprecia en
las fotografias, se aprecia la mo-
dificacién para atrasar y elevar las
estriberas y colocar todo el con-
junto del discp trasero.

La parte eléctrica queda con-
fiada a un volante Motoplat de 12
vol., un rectificador de la misma
marca, y una bateria Yuasa de 12
vol-12 ah. La chispa se produce a
través de platinos.

El frenado queda garantizado
por tres discos Brembo (2 + 1) de
260 mm de superficie de frenado
cada uno.

La pieza incorpcra doble .pis-
ton.

SOBRE LA ROAD: UN MUNDO
NUEVO

Para la gran mayoria de
aficionados que gustan de la ca-

rretera y en especial de la moto
racing, probar la Vento sera igual
a entrar a un mundo nuevo,
nuevo en cuanto a tacto y sobre
todo nuevo en cuanto a sensacio-
nes.

Quien de estos moteros, no
lleva en su moto algGn que otro
elemento racing; colin trasero,
deposito especial, estriberas mo-
dificadas o manillar bajo.

En realidad, Bultaco fue la pio-
nera en este tipo de moto alla por
el 69, con su popular Kit America.

Pero todo esto realizado a
nivel personal y acoplando ele-
mentos sin orden ni concierto
sobre una moto que no va desti-
nada a ese uso, no deja de ser
una chapuza.

Sentarse en la Vento significa
saber lo que sentia Fargas sobre
su Ducati oficial hace unos pocos
anos.

Es en realidad una moto total-
mente lista para correr.

En cuanto a posicién no se
debe modificar nada; excepto al

manillar que debe de quedar a
gusto personal. '

La liave de contacto esta dis-
puesta bajo el depésito de com-
bustible, jcontacto! y casi con se-
guridad a la primera solicitud la
moto se pondra en marcha. En
frio es imprescindible accionar el
mando de aire situado sobre el
conmutador Motoplat dispuesto
en el semimanillar derecho,
{cuando la moto ha permanecido
largo tiempo parada es aconseja-
ble acelerar el pufio del gas varias
veces para actuar sobre el carbu-
rador).

La palanca de puesta en mar-
cha, tiene una demultiplicacion
de brazo muy similar a la de Ossa.

Lo cierto es, que esta opera-
cion se hace facilmente.

Antes de subir en el “purasan-

Fécil observar fa acentuada posicion ra-
cing de esta moto. El asiento es de lo mds
cémodo que hemos probado nunca en
una moto. Todo el sistema trasero de an-
claje de freno, estd muy bien resuelto. A
pesar de llevar las estriberas muy atrasa-
das, se incluye un orificio bajo el depésito
de liguido de freno, para la estribera del
“valiente pasafero”.

gre”, apercibimos dos importan-

tes sensaciones; la buena mang=--=

jabilidad en parado (producto del

bajo peso del conjunto, menos de

140 kg reales, y su buena dispo-

sicion de masas) y sobre la extre-
ma facilidad para subir y bajar la

moto del caballete.

Equiparable a una 125 c.c.

iHop!, ya, ya estamos sobre la
Vento.

iPero!, que es esto.

Increible, que comodidad. Fija-
ros bien, todos aquellos que veais
una Vento estacionada, en el tipo
de recubrimiento que lleva en la
cola de tope esta moto.

Es un nuevo material, que par-.
ticularmente me ha encantado y
al que le auguramos un excelente
porvenir. Se trata de un tipo de
polieuretano que sale de molde
en una sola pieza, es decir, no
lleva una funda de skay o material
plastico y foam en su interior, es
todo un bloque.

Cuando llueve no puede entrar
agua porque no existen costuras.
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A primera vista, parece incluso
exagerado la cantidad de “mulli-
do”, pero la gran ventaja de este
nuevo sistema, es que bajo la
- presion del piloto se adapta a su
anatomia hundiéndose lo necesa-
rio.

Al bajar de la moto, el material
en pocos minutos vuelve a recu-
perar su forma inicial.

Repetimos, un sistema que se
inpondra.

iSILENCIO! jACCION!: SE
RUEDA

Ya estamos en marcha.

Cambio a la derecha, como en
los viejos tiempos y primera hacia
arriba.

Primer aviso importante a los
futuros clientes de menos de
1,70.

La moto les va a quedar larga.

Estriberas muy altas y atrasa-
das, brazos totalmente estirados
y el pecho a menos de un palmo
del deposito.

La gente nos mira, todo brilla
espectacularmente; las llantas

pintadas en color oro, se mueven
con gracia, los discos imponen y
el color verde se destaca con
fuerza entre los demés vehiculos
de la ciudad.

Una imagen que hace sélo 2
aitos entraba dentro del mas
agradable de los suerios.

Hoy es una realidad que pode-
mos hacer nuestra jyal.

Cuidado a los frenos.

Apenas llevamos dos mil me-
tros recorridos y con las pastillas
por adaptar muestran una poten-
cia que nos produce una alegria
due recorre la punta de los dedos
hasta lo mas escondido del cere-
bro.

iTambores lejanos, no volvéis!

El motor gira tranquilo, tipico
ruido Ducati aunque el efecto so-
noro tiene en la vento otro grado.

Nos dirigimos a la Autopista.

Antes de entrar en detalles
hemos de ser sinceros.

Las pruebas obtenidas en
nuestra toma de contacto no pue-
den ser fieles a la realidad. La
premura e importancia del ensa-
Yo, nos ha obligado a utilizar Ia

La venta, versién turismo. El asiento es bi-
plaza y el maniflar mas alto y comodo. La
opcién de los “tranquilos”.

primera moto salida de la cadena
de montaje.

Ei motor con O kilometros y
por lo tanto sin rodaje ninguno.

Todos sabemos, o al menos
deberiamos saber, la importancia
del rodaje en un cuatro tiempes.

Por lo tanto, en el corto espa-
cio de tiempo que hemos tenido
la Vento el motor no ha desarro-
llado en ninglin momento su ma-
xima.

Los primeros 50 km, iba terri-
blemente “duro”. En ninglin mo-
mento pasdé en 5.2 de 6.000
r.p.m.

Mas tarde, en Ducati me infor-
marian los propios hombras del
departamento de prototipos que
han puesto a punto la Vento, que

Detalle de la cadena de montaje de la
Vento.

Parece que la cosa va en serio y se prevé

en breve una produccién de 100 unidades
al mes.

ésta necesita un largo periodo de
rodaje.
El aro de engrase necesita por

lo menos 1.500 km en “soltarse’”
y acoplarse al cilindro.

Dejamos la autopista y nos in-
ternamos en el macizo del Mont-
seny; el tiempo ha refrescado y
amenaza lluvia.

Pronto vamos a tener ocasion
de probar algo importantisimo en
esta moto: ia estabilidad.

No habiamos dicho, que los
neumaticos que monta en origen
son unos Michelin M 38 en las si-
guientes medidas, 3,25 x 18 y
4,00 x 18.

Presién aconsejable 1,8 para
el delantero y 1,9 para el trasero.

Tenemos ganas de ir deprisa y
la moto invita a ello.

He de confesar que a lo largo
de la ascension a la montana del
Montseny y luego en su descenso
bajo un fuertisimo aguacero, no
he llegado en ningin momento al
limite de su estabilidad.

Se puede definir como una
moto absolutamente neutra de
reacciones.

Tanto la suspension delantera
como los amortiguadores (ambos
Telesco) sobresalen por su ex-
traordinaria efectividad (a pesar
que la horquilla delantera, al

Al modificar el érbol de fevas, los muelles de las vélvulas han sido renovaffas por unos de
mayores dimensiones y tarades a més kilos de presion. La culata ha sido ligeramente
modificada para albergarios.
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El embrague es comun a la gama Ducati. Lleva siete discos de fibra y 6 de plancha.

Detalle de la cabeza del piston. Obsérvese los grandes encajes de compresion.

menos en nuestra unidad, traba-
jaba perfectamente a la compre-
sioén pero hacia tope en la expan-
sion). Felicitaciones al equipo de
afinaje y puasta a punto de Duca-
ti.

Es una garantia.

Tanto en virajes rapidos como
en los lentos, la moto busea por si
misma una sola trayectoria.

Como apuntabamos anterior-
mente, las nuevas sensaciones se
traducen en un ejemplar compor-
tamiento en conduccion rapida.

Ahora, los futuros duefios de la
Vento sabran lo que se siente al
apurar al limite, ver el viraje prac-
ticamente encima y al accionar
los frenas y retener con el motor,

la moto sin ninguna tendencia ex- .
traiia al rebote o al zig zagueo se"

coloca en posicion para guetel
mas leve mandato del piloto se
introduzca noblemente en el'vira-
je‘ e o
Podéis estar seguros, que con
la Vento, 'se:“llega mas lejos” en
las frenadas que en cualquier otra
moto de produccion nacional.
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Destaguemos no obstante un
defecto a nuestro juicio importan-
te y que merece una revision.

El selector tiene mas recorrido
del deseable: ocurre, a mi por lo
menos en mas de tres ocasiones,
de quedarte en punto muerto al
introducir una marcha. Ojo a este
punto.

Sobre firme irregular, las sus-
pensiones (légicamente estan ta-
radas algo duras) cumplen a la
perfeccion; en nuestra moto en-
contramos a faltar el amortigua-
dor de direccitn, pero comproba-
mos que fue un olvido de la fabri-
ca puesto que lo montan de serie.

La posicion es perfecta en todo
momento, auténticamente'racing.

i+ Tel veziel'manillar seré el ele-

mento que mas modificaciones
sufre en manos de los clientes;
queda lejos, hay que cerrarlo, y

“sobre todo seria méas conveniente

montar otro con méas angulo de
caida.

Con kilometros por delante la
parte baja del dedo pulgar (en la
mano) queda dolorida.

Detalle de Ias vélvulas; iguales a las de Road. Se ha considerado conveniente no modifi-

carlas por ser suficientemente grandes.

También el grupo cigtieiial, biela pistén ha sufrido variaciones importantes para soportar
las prestaciones de un moter mas brillante. £l cigiierial ha sido rebajado en el asiento de
la biela, pues ésta ha sido reforzada en su base. Lleva jaula de agujas y casquillo de bron-

ce en el bulén.

A medida que pasa el tiempo,
el motor se va soltando.

En marchas intermedias sube
ya con facilidad a 8.000 r.p.m.

A destacar que este motor
(siempre hablamos con el motor
sin rodaje) saca a relucir su po-
tencia a partir de 6.500 r.p.m. Alli
se produce el “estirbn”.

En este punto el pistoneo tipi-
co se convierte en un sonido mo-
nocorde y el aire deja de acariciar
para golpear el rostro.

Ojo, por que si nos dormimos
en un viraje que es de 2.® “bue-
na” y lo hacemos en 3.? recortan-
do aparece inmediatamente el
enorme cruze de distribucién del
arbol de levas.

Podemos incluso llegar a aho-
gar el motor, puesto que a tan
bajo régimen el arbol de levas no
sincroniza el movimiento de las
vélvulas de acuerdo a la gasolina
que le estd entrando.

Esto sblo ocurre en los cuatro
tiempos con “casta”.

Bajo el agua, jamas vimos
comprometida la estabilidad. La
frenada viene muy progresiva y
eficaz, increiblemente progresiva
por tratarse nada menos de dos
discos delante.

Repetimos, que la estabilidad
es el gran reto que la Vento lanza
a su propietario.

De nuevo en la autopista de

regreso a Barcelona.

El motor (170 km en sus en-
traiias) sigue mejorando su com-
portamiento. A 5.000 r.p.m. {los
relojes son bastante exactos y no
oscilan en absoluto) del tacome-
tro, el cuentakilometros indica
100 km por hora, a 6.000 r.p.m.
120 km hora a 7.000 140 km
hora (7.500 en 5.° fue la maxima
que obtuvimos en nuestro ensayo
con s6lo 170 km en el motor que
corresponden a 150 km hora de

" ‘marcador).’ ?

Ducati da como velocidad ma-
xima 172 km hora (quitando un
silencioso suplementario que



PUESTA EN

MARCHA

El cambio es idéntico al de la Road y
S bler; una relacion bastante adecua-
da y sobre todo con garaniia absoluta de
durabifidad.

lieva el escape en su parte final).

A tenor de los datos obtenidos,
¥ siguiendo en progresion la cifra
puede ser cierta.

Como hemos dicho a 7.000
r.p.m. 140, a 8.000 r.p.m. 160 y
a 8.500 r.p.m. maximo aconseja-
ble por la marca, 170 km hora.

Nos consta que el motor de la
Vento es briliante, y sobre todo su
velocidad méaxima estad por enci-
ma de largo de los 150 km hora.

En breve daremos datos exac-
tos con una moto totaimente ro-
dada.

Ya es de noche, la lluvia sigue
acempanandonos, la luz se mues-
tra excelente aunque se hecha a
faitar un bot6n de rafagas jimper-
donable!

A destacar la mala disposicion
de la luz ambiente en los reiojes
del cuadro. Los discos con las lec-
turas de r.p.m. y kilometros, astan
muy separados de ia esfera del
reloj, Ia luz se filtra y va directa-
mente a los ojos del piloto. Otro
tanto ocurre con el chivato indi-
cador de la iuz larga.

El color azul del mismo es muy
tenue y también molesta a los
0jos.

CONSUMOS: POCO BEBEDORA

La Vento, esperamos de todas
formas resultados méas conclu-
yentes con una moto rodada, se

Evidentemente, el gran secreto del Vento
7adica en su arbol de levas. El genio def
Mgior y Su capacidad para conseguir esos
168 km/h que anuncia la Fbrica nace en
el gran diagrama de distribucion.

conforma con 5,5 litros a 120 km
hora de reloj.

Esto lo comprobamos noso-
tros.

En fabrica nos aseguran que a
fondo jamas ha superado la cifra
de los 8 litros a los 100 km.

De ser cierto, se convierte en
otro argumento de peso a la hora
de comprar.

EL FUTURO DE LA VENTO

Esta clarisimo, que ia Vento se
limita por si misma a un determi-
nado tipo de cliente, el deportivo.

Ducati, pensando en la gente
gue gusta también de buenas
emociones pero prefiere la con-
duccion clasica acompana la pro-
duccion de la Vento con un Kit
suplementarioc de manillar y
asiento biplaza, junto con estribe-
ras en posicién normal.

Por otra parte, parece inmi-
nente el anuncio por parte de
Mototrans de un suculento pro-
yecto.

LA COPA VENTO

Es muy prematuro para hablar
de ella, pero esta en la intencion
del staff al ilevarla a cabo.

Incluso, sélo es una posibilidad
que apuntamos nosotros, podria
ser una Copa “open” es dscir pi-
lotos Junior de 2.° aro y Senior -
inter junto, jfantastico!

Lo cierto es que la Vento ya
esta aqui. Una moto espafiola de
carretera que nos llega en un mo-
mento importante.

Ya podemos dejar de sofar.

Texto: JAIME ALGUERSUARI

Fotos: J.M.* ALGUERSUARI y
JAIME ALGUEHSUAHI

CARACTERISTICAS

Motor: 4 tiempos, N.° cilindros.: 1. Didmetro-carrera:
076 x 75 mm. Cilindrada: 340,2 cm®. Relacion de
compresion: 10:1. Potencia SAE eje motor HP: Poten-
cia DIN eje motor HP: 28,8/8.050 r.p.m. Par méx. DIN:
kgm 8,4/5.900 r.p.m. Consume litres 100 km: 5. Velo-
cidad méx. (con suplem. silencioso): 154 km/h. Veloei-
dad max. (sin suplem. silenciosc): 168 km/h. Bujia
Bosch W-240 T-1 = Champién L-86 Bateria: VUASA
12V-12AH. Alternador & volante magnético: 12 V. Es-
cape con silencioso y suplemento Distancia entre ejes
fuedas: 1.370 mm. Rueda delantera: 3.25 x 18",
Rueda trasera: 3.50 x 18". Presidn neumaticos {Atm.):
D. 1,8, T. 1,9. Diametro discos freno del. y tras.: 260
mm. Horguiila delantera telehidradlica especial Amor-
tiguadores hidradlicos dobls efecto Peso en vacio: 141
kg. Peso motor: Capacidad acsite en céarter: 2.5 |. Ca-
pacidad depésito gasolina: 16 i. Embrague: Discos en

bano de acelle Engmsa Forzado por bomba a er‘gra-
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najes. Dlstrlbuclbn i:_]e de levas en cabeza Refrlgera- 1

cibn: Aire. Trans. prim.: Engranajes helicoidales. Rei.
prim.: 1:2,19. N.° marchas: b. Rel. cambio:
2,46—1,73—1,35—1,10—0,97. Trans. secundaria: Ca-
dena. Rel. secundaria: 1:3.

BASTIDOR

Tipo: Cuna simple abierta. Susp. del.: Tele-hidraulica.
Susp. tras.: Tele-hidratlica. NMeumatico del.:
3,25 x 18". Neumético tras.: 4,00 x 18", Lianta del.:
2/1,85-18"/36. Lianta tras.: 3,25 x 18”. Freno del.:
Dobie disco 230 mm diam. Freno tras.: 200 mm diam.

VEHICULO

Aitura max.: 1.030 mm, Distancia entre ejes: 1.370
mm. Longitud total: 2.010 mm. Altura sillin: 750 mm.
Anchura méax.: 530 mm. Pasc (orden marcha): 120 kg.
Velocidad max.: 160 km/h. Capacidad depésito: 16 [i-
tros.

C.A.-100° despues Pwml1

Regvlacen de control entre valvola y balanein 0.1 o

D\STRIBL\C.\DN I5°- EME DE LEVAS: 0615.29.010
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