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Con el tiempao vinieron los pro-
blemas. El primero de ellos era
esencial a la hora de coger la ca-
rretera vy disponerse a tragar “mi-
llas”. Aquella moto que en un
principio parecia idénea, era un
“hibride’’ gue servia para todo en
general y para casi nada en parti-
cular. Es decir, habfa que ‘re-
construirla” de forma que sirviera
para lo gue nosotros deseabamos
gue sirviera. Fuera manillar alto,
fuera neumdéticos, mds apropia-
dos para Dirt-Track que para otra
cosa, fuera depdsito de ocho i
tros, fuera guardabarros delante-
ro, que ensuciaba mas que ta-
paba, fuera irrisorias ldmparas de
6V 25 Watios con las que apenas
podia uno indicar que se hallaba
al menos intentando encontrar la
cuneta de la carretera, fuera, fue-
ra...

Era una cadena que no acaba-
ba nunca. Sin embargo, una vez
completada la “obra” aquella Du-
cati ex-Road era la mejor Ducati
que se podia encontrar y su pro-
pietario no la cambiarfa por nada
del mundo. Entonces venia la se-
gunda parte: el motor. Creo gue
el mejor pircpo gue podriamos
soltarle serfa éste: "Nunca tantos,
aprendieron tanto de tan poco.”

El viejo monocilindrico, con su
distribucion por 4rbol y pifiones
helicoidales, que a mas de uno
nos ha hecho perder horas de
suefo intentando ponerlo a pun-
to, haciendo coincidir las marcas
de los pifones para que la distri-
bucion esté bien reglada, o la no-
vatada. la primera vez al intentar

aflojar una tuerca girdandola hacia
la izquierda, cuando en realidad
era de rosca a izguierda y lo que
hacfamos era apretarla... Nadie
que disponga de un dos tiempos,
podréd sentir la satisfacci6n, des-
pués de haber desmontado y
vuelto a montar un motor como
éste, de comprobar gque se pone
en marcha a la primera patada. Es
un motor con LOGICA y por lo
tanto debe funcionar. Creo que a
pesar de los, a veces incontrola-
bles, ruidos de distribucién, nadie
que aprecie el cuatro tiempos
puede mirar su Ducati con odio.
Ha sido una de las mejores es-
cuelas para los gue, sin poder,
hemos tenido una moto de carre-

El amplic maniliar es a todas luces
poco racional, especialmente para
viajes por carretera. Ducati sin em-
bargo lo cambia a la hora ds comprar
la moto, si el clienta lo pide y sin ra-
cargo alguno.

El asiento con un nuevo tapizado
sigue resultando incomado en largos
viajes, especialmenta para el conduc-
tor.

A pesar de io gue a simple vista
puede parecer, al chasis de esta moto
as la derivacion directa (practicamen-
te es el mismo} de las 250 De Luxe, y
por tanto de la 24 Horas. Se aguanta
lo indecible y con unos neuméticos
racionales, y las suspensiones trase-
ras algo duras, ademés del aceita
mas denso en las horquillas delan-
teras, la astabilidad es realmenta
buena.

tera... con vélvulas y balancines.
Muchos han aprendido mucho de
ella, por aficién, por necesidad,
pero estan ahi, en la calle, en las
concentraciones, en la carretera y
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Las tapas “laterales” siguen sin ser lo
que debieran. De “skai”, s6lo sirven
para cubrir la bateria y albergar la
“bolsa” de herramientas completa-
mente al alcance de los “cacos”.
Poco hubiera costado instalar las
tapas laterales metélicas de la 350,
de las que indudablemente debe
haber un “stock” suficiente en fabri-
ca.

Y arriba a la izquierda, la mal coloca-
da llave de contacto. Un punto a co-
rregir, facil de realizar, y que ahora
con sl nuevo conjunto de relojes ofre-
ce entre ambos un lugar idbneo y de
facil acceso. Es cuestibn sblo de
hacer un taladro.

El filtro de aire, también de facil acce-
80 a cualquiera que le guste quedarse
con lo de los demés, es de cartucho
recambiable y ofrece un discreto
ruido de admisi6n, aunque en verdad,
hay que “pasar” de ruidos en esta
moto.

forman parte ya de nuestra histo-
ria, también por necesidad. Si hu-
biésemos podido disponer de las
motos que nuestros vecinos fran-
ceses tienen, probablemente, el

El tambor delantero tiene una buena
frenada. Sin embargo, ésta no es do-
sificable por culpa del contacto de la
luz de stop que se lleva toda la “ener-
gia” de la mano sobre la maneta del
freno.

motor Ducati 250 serfa descono-
cido para muchos de nosotros, y
s6lo quedarfan en el recuerdo
aquellas impresionantes cafe-
racers que respondfan al nombre
de 24 Horas. !

Pero tal como declamos al
principio, una nueva generacion

de Ducati se abrié paso entre el
cada dfa més creciente mercado
espaniol. Las chapuzas, arreglos y

“reconstrucciones particulares”
ya no tenfan lugar en las nuevas
méquinas. Hasta un arranque

eléctrico venfa a sumarse al capl-

tulo de novedades y mejoras in-
troducidas. Parecia que la Road
habfa muerto, y con ella el motor,
para mi el mejor de todos, de la
250.

EVOLUCION DENTRO
DE UN ORDEN

Cuando un dia vimos, asf a lo
lejos, el modelo de nuestro ensa-
yo, crelmos, por un momento,
que Ducati habfa decidido por fin

La moto vista de frente. Todo sigue
igual menos el neumético delantero.
Un Pirelli rayado de 3.25 x 18.

La bateria, de 12V. 12 Amperios es
suficiente para toda la instalacién
eléctrica. Lo que hay que cambiar es
la optica del faro. Soélo asi consegui-
remos un campo luminoso més am-

plio.

vestir la Road con el Gnico traje
que realmente le va: el de carre-
tera. El dep6sito grande, de 15 li-
tros, asf al menos lo daba a en-
tender y pensamos que de algo
habla servido el trabajo “artesa-

Por detrés, el guardabarros croma-
do y el neumético méas pequeiio
que en los modelos anterioras (Pirelli
3,50 x 18).

El motor, aunque ruidoso de distribu-
cibn, es un “tractor” nato y bien roda-
do que hace de esta moto una mag-
nifica rutera, especialmente con un
pifidn de salida de 16 dientes.

nal” que cada uno de nosotros
hablfamos hecho en nuestras Du-
cati particulares. Sin embargo,
vista de cerca, comprobamos la
realidad. Sélo habla cambiado el
deposito; nada méas. Pero desde
luego, algo evolucionado si se
vela. Al menos se parecfa mas a
una moto de carretera. Guarda-
barros (los mismos que la conti-
gua) cromados, el asiento con un
nuevo tapizado y los relojes <jya
era horal— iguales que los que
llevan sus hermanas mayores.
Algo es algo. Muchos afios han
sido necesarios para que esas pe-
quefias cosas hayan ido evolucio-
nando pero, al menos, esta nueva
versién de la Road ofrece ya un

Lo més atractivo de esta moto, los re-
lojes, heredados de sus hermanas
mayores y que al menos le confieren
mayor seriedad a la vez que contribu-
yen a mejorar la estética de esta mé-
quina. Sin embargo, sl velocimetro
carece de cuentakilémetros parcial.

aire més definido. Incluso se han
cambiado los neuméticos. Los
"dirt-track” han dejado paso a un
Pirelli esculpido de dimensiones
3.50 x 18 detrds y 3,25 x 18 ra-
yado delante. Y bien, se pregun-

‘tar& més de uno mientras ojea

cualquiera de las listas de precios
de cualquiera de las motos nacio-
nales: yTodo esto vale la pena?

La respuesta no tiene alternati-
va: sl, sin lugar a dudas. A lo largo
de este ensayo veremos c6mo es
en el fondo esta Ducati y que con
unas cuantas modificaciones que
no cuestan dinero podemos tener
una muy buena rutera por el pre-
cio més bajo que se puede pagar
por una moto nacional de carrete-
ra: || 124.000 ptas.!!

ABAJO LOS
MANILLARES, ABAJO
LAS SUSPENSIONES...

Hay dos cosas gue sin haber
probado la moto, pero respaldado
por muchas horas de carretera,
no s6lo aconsejan sino que obli-
gan a cambiar: EL MANILLAR.

Cuando aparecieron los prime-
ros modelos Road, todas llevaban
el manillar a “lo americano”. A

Y
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m ala aﬂtas. se 1ransmﬁirim al dew 7
pﬁsau. Paro los silent-blocks coloca-
‘dos en ios' pmﬂos da sujacfa‘m a [a_

todas luces era incomodo y mas
de uno se acostumbrd a él, mas
por pereza de cambiarlo, que por
otra cosa (uno normal, plano, no
vale mas de 150 ptas. en una
tienda de accesorios). El cambio
que sufre esta maquina es tan ra-
dical que casi equivale a disponer
de una moto diferente. Todo
cambia, empezando por la posi-
cion de conduccién a la par que
se gana en velocidad, ya no sélo
punta, que poco importa en esta
moto, sino de crucero, que es
donde radica el secreto en la ca-
rretera.

LA HORQUILLA
DELANTERA

Esta horquilla, Telesco, no es
precisamente un prodigio de rea-
lizacion. Analizdndola tal como
viene montada es un cimulo de
reacciones raras. Demasiado lar-
ga, demasiado blanda y a |a pos-
tre y como suma de ambas cosas,
tiene una pronunciada tendencia
a bascular hacia atrés {juego en |a
botella), debido a que la moto
debe ser cargada més en su parte
delantera. Ello, qué duda cabe,
viene también influenciado por el
manillar alto.

Pero todo tiene muy facil solu-
cion. El primer paso sera el cam-
bio que arriba apuntdbamos. Pero
aun asi, y a pesar de que habre-

mos cargado un poco més el
peso sobre la horquilla delantera,
no sera suficiente. Con un pasaje-
ro y algunos equipajes, la mota
tenderd continuamente a hacer
unos alarmantes ‘'shymmis”. El
paso siguiente serd el de vaciar
el aceite de la horquilla y susti-
tuirlo por otro més denso. Segui-
remos sin haber solucionado el
problema del todo. El toque final
vendra cuando provistos de la
llave “allen” correspondiente,
aflojemos los tornillos que suje-
tan las botellas en las tijas y las
hagamos descender no mas de
1,6 cm. | Y voila!, se acabaron los
problemas...

SUAVIDAD Y... 3,56
LITROS CADA 100
KMS

Ensayar la Road 250 significa-
ba probar la misma moto que
pruebo todos los 365 dias del
ano. La tnica diferencia residla en
el manillar alto y en que era..
nueva. Lo cual tiene su importan-
cia, especialmente a la hora de
calibrar posibles fallos y sobre
todo al escuchar los multiples
“ruidos” del motor. Indudable-
mente la primera cosa que Sor-
prende son los dos relojes que
monta esta nueva version. Acos-
tumbrados a aquellos dos insigni-
ficantes medidores de todo Y

nada a la vez que montaba la ver-
sidn antigua, éstos al menos en
“parado’’ ofrecian mucho respe-
to. La segunda cosa que varia es
la posicion de conduccién. El ac-
tual depdsito (sin embargo mas
antiguo que la propia moto) es
més largo que el anterior de B li-
tros y ha obligado a correr el
asiento hacia atras. El Gnico pro-
blema entonces son las estribe-
ras que quedan situadas dema-
siado hacia delante. Pero es un
problema muy complicado de re-
solver y en el cual no vamos a in-
sistir dado que tampoco llega a
producir “grandes molestias” ni
dolores de cabeza. Es sblo cues-
tion de habituarse. A lo que no
llega uno nunca a acostumbrarse
es a conducir casi con los brazos
en cruz, y haciendo malabarismos
con la mano izquierda para accio-
nar el embrague. Las manetas de
embrague y freno siguen siendo
las de siempre, de hierro estam-
pado, con una bola soldada en su
extremo. Cumplen y nada mas.
Donde si se han introducido cam-
bios ha sido en los empufiadores
de goma, de nuevo disefio Ducati.
Agradables al tacto, no se esca-
pan de la mano, especialmente el
mando del gas y tienen una pro-
longacién en su extremo muy til
contra cualquier golpe. Muy bien
este apartado. El mando del aire
sigue estando a continuacién del
gas y sOlo hay que tener la pre-
caucion de apretar el tornillo cen-
tral para que no se cierre por sf
solo con las vibraciones.

El conmutador de luces conti-
nda también en el mismo sitio (a
la izquierda) y es lo minimo que
se puede pedir. Los nuevos Moto-
plat, a pesar de los pesares, cau-
sarian mejor efecto y tampoco
encarecerfan tanto el producto.
Solo resta poner gasolina super y
ver qué es lo que sucede...

Y lo que sucede es gue si no se
tiene la precaucién de dejar unos
tres dedos de depésito sin llenar,
vamos a perder mucha gasolina
por el tapén. Este sélo funciona
en un sentido: de dentro hacia
fuera. Lo cual por supuesto signi-
fica que la gasolina sale por él, a
raudales. Es un problema de mu-
chas maquinas nacionales, que
ya seria hora de que se corrigiera,
méaximo cuando lo que se trata
con esta moto es de ahorrar pre-

cisamente eso... gasolina.
Una —entre varias— de las

cosas buenas y “roménticas” que
tiene un cuatro tiempos, especial-
mente un monocilindrico o un
“twin”, es el “ritual” de ponerlo
en marcha. Muchas veces he
visto gente dando golpes secos a
la palanca de una Ducati como si

estuvieran poniendo en marcha
una Bultaco 74. Es sumamente
agradable comprobar que existe
compresion, que las dos vélvulas
estan cerradas y que tras haber
purgado a tope el carburador
—otro ritual indispensable— el
motor sélo quiere que le “"empu-
jen” {no “golpeen”) la palanca de
puesta en marcha. Y evidente-
mente... se pone en marcha. El
escape sigue también siendo el
mismo que montaban los mode-
los anteriores y hay que recono-
cer que de todos los fabricados es
el méas bonito. El nivel sonoro es
bastante elevado, mucho, casi
diria pero no llega a molestar.

El motor es nuevo, por lo tanto
le costard todavia unos kiléme-
tros el “soltarse” un poco. Tam-
poco hay que darle prisa. Son
muchas piezas en movimiento y
cada una tomard su tiempo. Sin
embargo el ralenti se mantiene
bien y si el cuentavueltas es de
fiar (a partir de ahora deberemos
creernos lo que nos diga, es su
palabra contra la nuestra) se
mantiene en 1.500 r.p.m.

El cambio, a la derecha y pri-
mera hacia arriba, como las ingle-
sas de antes, va duro. Falta rodaje
vy no podremos enjuiciarlo hasta
que llevemos unos cuantos kil6-
metros. De todas formas es
mucho mé&s cémoda la doble pa-
lanca, al menos en esta moto, y
mucho mas precisa.

Esta moto nunca ha sido
amiga de las rectas largas, ni de
las autopistas. Por lo tanto seria
estlpido obligarla a rodar por di-
chos lugares. Sélo lo haremos al
final y cuando haya cogido més
“soltura”. Y si aquello no le va, lo
mejor es irse a la montafia, y
como mé&s curvas y pendientes
haya, mejor.

Una de las cosas que s:ampre
me ha gustado de esta moto es sl
cambio y la relacién de las mar-
chas. Una primera corta y las de-
méas muy bien escalonadas que
permiten sacar a este motar todo
su “jugo”. Y ello debido a su
curva de potencia utilizable desde
muy, muy abajo. Por ello, la se-
gunda es ideal para hacer subir el
régimen de forma que las demads
puedan "coger” con la aguja bas-
tante arriba en el marcador. Pero
tampoco tiene demasiada impor-
tancia. En tercera y en carretera
de muchas curvas en ascension
costard muy poco, hasta que el
motor suba de régimen. Desde
las 2.500 r.p.m. tenemos poten-
cia suficiente para que dosifican-
do el gas salgamos adelante con
cualquier marcha. Nuestro mode-
lo llevaba montado un pifién de
salida de 15 dientes. Creemos
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gue es excesivo, pues aungue se
consiguen unas arrancadas —no
fulgurantes— pero si de respeto y
también el mantener un ritmo
realmente rdpido en carreteras
reviradas al conseguir no hacer
descender apenas la aguja de las
5.000 r.p.m., sf se pierde mucho
en velocidad de crucero y punta,
a la vez que se fatiga inGtilmente
el motor. Y no dirlamos esto si a
la moto le faltase potencia. Pero
la hay —aungue no sobra— y con
un pifién de 16 dientes se consi-
gue llevar el motor méas descan-
sado a la vez que se puede aho-
rrar algo de combustible —; toda-
via mas?

Esta nueva version llevaba
neumaAticos “civilizados”. Pero
solo hasta cierto punto. La aficién
por los Michelin especialmente
el M38, nos ha hecho olvidar en
este pais cuéles son las reaccio-
nes de otros neuméticos, y por
ello la primera vez nos hemos lle-
vado mas de un susto. El Pirelli
esculpido que monta en la rueda
trasera permite inclinar tanto
como el que més, pero jojo! hay
gue rodarlo primero. Cuando se le
ha cogido confianza, el limite sélo
lo marcard la estribera, el zapato,
la rodilla, o como siempre la ca-
beza. El delantero, rayado, no
acaba de ser el digno acompa-
fnante del otro. Desliza bastante y
se acaba mucho antes que el de
atras por lo que nos podemos lle-
var la desagradable sensacién de
ver como la rueda delantera in-
tenta tumbarse demasiado en el
asfalto.

Y... jcuidado con el agua! una
pequena insinuacién y... lo mis-
mo con las rayas de los pasos
cebra y similares. Nada tenemos
contra los Pirelli, pero la rueda
delantera veria con agrado o bien
uno esculpido como el anterior
pero de tamafio “normal” (un
3.00 o 3.25) o bien un cambio a
Michelin y montar los M38 que a
fin de cuentas son también una
solucién viélida, pero entonces
por supuesto en ambas ruedas.

Mientras todo esto iba pasan-
do por mi cabeza, enfilaba las nu-
merosas curvas entre Vich y Hos-
talrich. La aguja del cuentavuel-
tas, bastante arriba, por la rela-
cién del cambio y el motor sona-
ba redondo. Sonido discreto de
distribucién cuando llevaba 150
kms sin parar. Estaba disfrutando
con aquella Road con manillar
alto y casi no lo podia creer. Es
una “trepadora” infatigable. Las-
tima de horquilla delantera dema-
siado blanda.

A todo esto, mas de uno se
preguntara: el motor va muy bien,
elastico, muchos bajos, responde

a la primera, no hay rollos de en-
cendido y por montara corre que
se las pela. Pero... Jcomo se frena
todo esto?

Hubiera deseado no tener que
responder a esta pregunta. Y la
razén es muy sencilla: antes de-
beria dar una solucion, signo ine-
quivoco de que hay algin proble-
ma por en medio. Asf es; y ade-
més es un problema de luces, o
de una sola luz, la de stop concre-
tamente.

Tal como viene montado todo
el conjunto de cable-funda —inte-
rruptor de stop— del freno delan-
tero, s6lo se consigue anular to-
talmente el tacto en la frenada, y
avisar a los gue vienen detrés de
gue tenemos problemas con el
freno. Creo gue es mas convin-
cente y seguro a la vez, mejorar la
frenada en la rueda delantera y
dejarse de luces de stop. Y eso es
precisamente lo que hay que ha-
cer. La funda delantera esta parti-
da en dos. Entre ambas se ha co-
locado el tipico contacto que fun-
ciona cuando ambas fundas lo
presionan, al hacer nosotros tam-
bién presién sobre la palanca del
freno. Pero resulta que toda la
energia que gastamos en apretar
la maneta va casi toda destinada
a encender el susodicho stop,
mientras que la leva del freno
apenas se mueve. Y la sensacion
es de lo mas desagradable, pues
ademas de tener el freno un tacto
de lo mas esponjoso, al seguir
haciendo fuerza sobre la maneta,
al final de leva recibe este esfuer-
zo de golpe y lo que hace es cla-
var la rueda. Si a ello afiadimos
las suspensiones demasiado
blandas, podemos hallarnos en
medio de una curva haciendo los
mas extrafios movimientos y en-
cendiendo y apagando la |uz roja
de atrds. Solucion: prescindir del
contacto y montar una funda en-
tera; asi de sencillo.

Indudablemente, mientras to-
do esto sucedia, el dia iba co-
rriendo y aparece en el horizon-
te una nueva incognita: ;Y de
noche? ;Habrd suficiente luz?
La respuesta, a la puesta de
sol...

La primera sorpresa viene
cuando observamos que lleva ba-
terfa de 12V. jEsto seguro que
marcha! Quiz4 sea una expresion
demasiado optimista, fruto de la
buena impresién que me ha cau-
sado este motor. 12V que alum-
bran pero no iluminan y ya volve-
mos a estar en la misma historia
de antes. No es problema de vol-
taje, sino del tamario, forma y ca-
lidad del faro, de la 6ptica, de todo
el conjunto. Y tanto le darfa gue
llevase corriente de 220 que se-

guiriamos sin ver nada. Algo se
ha conseguido con respecto al
modelo anterior, pero es insufi-
ciente. Un haz de luz demasiado
pequeio, que se queda corto en
carretera de curvas. Un faro tipo
Sanglas seria lo ideal y hoy en dia
ya no hay discusion. Sé que esto
que acabo de decir sera revocado
con el argumento de que al ser
una moto barata, no puede per-
mitirse estos lujos. De acuerdo,
pero hay cosas que deberfan ser
obligatorias por cuanto atanen a
cuestiones de seguridad y ésta es
practicamente una de ellas.
Rodar de noche en estas condi-
ciones no deberfa permitirse. Los
antiguos faros de la De Luxe
daban si no més luz, si al menos
un haz mas amplio.

Por lo demés, el motor segula
girando impertérrito aungue no
“insonoro” a 100 km/h cuando la
aguja del cuentavueltas marcaba
5.800 r.p.m.

Estaba a punto de finalizar
300 kilbmetros y no me atrevia a
mirar la gasolina que restaba en
el deposito. Sin embargo, fue su-
ficiente para regresar a la ciudad.
Una vez en el garaje empecé a
medir la que sobraba, conté la
que habia puesto, los kilbmetros
recorridos... y no lo podia creer:

3.5 litros a los 100 km. Pocas
veces la moto bajé de las 4.500
vueltas, y fue mucho rato, més de
100 kms, entre 5.000 y 5.800 lo
que en plano gquiere decir una
media de 95 y en subida 80 (de-
bido al desarrollo final tan corto).
Unas cifras que hacen pensar de-
masiado en la conveniencia de
pasarse al cuatro tiempos, espe-
cialmente a los monocilindricos.

Ahora, cuando Ducati en ltalia
tiene a punto el mismo motor con
distribucion mandado por cade-
na, con lo que se logra un ahorro
de tiempo, material, mano de
obra y entretenimiento; ahora
que las fabricas japonesas empie-
zan a desempolvar sus viejos pro-
yectos de monocilindricos de
grandes cubicajes, grandes rendi-
mientos y poco consumo; ahora
que gracias a las leyes antipolu-
cion dictadas en los Estados Uni-
dos el cuatro tiempos vuelve a ser
redescubierto; ahora, en fin que la
gasolina va a ser cada dia mas
cara, sea quizads el momento de
volver a pensar en vélvulas... ba-
lancines... y 3,5 litros cada 100
km.

Claudio Boet
Fotos: Joan Porcar

_Cllmdrada' 246,?93 c.C.

_ Relacion de comprssnfm 10'
Potencia maxima: 25 cvV

CA'RACTERI_sﬂcAs_ TECNICAS
Motor: Monocilindrico, cuatro trernpus, arbol de }evas en cabeza

Drametro por l:anera 69 x 66 mm

Carhuradur' Amal R 627 con dlfuwr de 27 mm de dlémtro
‘Equipo eléctrico: Emend;do por hmeria 12 V

"

Embrague: Discos en baiio de aceite

Cambio: 5 marchas. 1.21:2,75
2.41:1,65

% 3.-."'1_=1;34
421,10
58

Suspension delalﬁera’

Horquilla wlucbplca hndréulica ‘I‘elascn

Suspensxfm trasera:

Horquilla oscilante con amamnuadoras hudréulmos
Telesco rs;gula%ﬂas on 5 posm:iomas -

Frenos:
Delantem'
Trasero:

Neumaticos:

Delantaro: Plraﬂl rayado de medidas 3,25 x 13
Pmam esculpido 3,50 x 18

Capacidad deposito: 15 litros

- Trasero:

Distancia entre gjas: 1.360 mm
Longitud total: 2 040 mm

de expansidn interna de 180 mm de diarhetfb
_de expansion i smema de 160 mm de drﬁmetm

Bashdor‘ da tubo de acero de alta rasmtencm

g
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