st DUCATL

URANTE cerca de veinte aios, Ducati-

Mecanica, la firma italiana de Borco-

Panigale, ha impuesto una imagen de mar-
ca deportiva. Sus productos se dirigen a una
clientela mas avida de prestaciones que de turismo
tranquilo.

A menudo, las maquinas de serie han sido modi-
ficadas para obtener vehiculos de carrera competi-
tivos. Mas a menudo todavia, miquinas probadas
en competicion han sido extrapoladas a maquinas
de serie de calidad deportiva. La Ducati 750 ha
Lheredadu ampliamente este pasado deportivo.




Cuando, hace algunos anos,
la Federacion Motociclista
Internacional

limitahe a das el ninrero
de cilindros para las mdquinas
de Gran Premio

cuya cilindrada fuera inferior
a 250 c. c. y todos pensaban
gue esta medida

iba a ser extendida
rdpidamente

a las cilindradas superiores,
los ingenieros de Ducati,
dirigidos por Fabio Taglioni,
y previendo

sus producciones

en serie, pensaron

que el motor ideal
bicilindrico

de 500 c. c., de altas
prestaciones, seria uno

con los cilindros a 30°

v colocado
longitudinalmente

en el bastidor.

Mius tarde, presionados

por la competencia

y por la evolucion general
del mercado

hacia los grandes

cubicajes,

Ducati utiliza esta base
para crear la 750.

CUADRO DE INSTRUMENTOS

La linea de la mégquina gue hoy pro-
bamos es deportiva, agresiva y no deja
pntrever ningin equivoco sobre su des-
tinp. El conjunto sillin-deposito, reali
zado en polyester, esta bien consegui-
do, siendo funcional sin sacrificar su
estética: el depdsito, a pesar de su dise-
fie estrecho, contiene 17 litros de car-
burante, y el sillin monoplaza $e levan-
ta para permitir el acceso a un cémodo
cofre para las herramientas. E1 puesto
de conduccién estd pensado con un
estilo deportivo: manillar Verlichi, de
brazaletes regulables; palancas en
negro mate bien posicionadas y mando
de acelerador de givo réapido Tomaselli.
Los tacometros, dos Veglia, van monta-
dos elasticamente; el velocimetro, gra-
duado de treinta en treinta hasta 240
kilometros por hora, comporta un
totalizador kilométrico general y otro
diario con puesta a cero extremada-
mente facil: el cuentavoeltas recuerda
gue la zona roja comienza a las 7.800.
Inclinados hacia el piloto, estos conta-
dores son de buena lectura y poseen
éptima iluminacién. El resto del panel
de instrumentos es voigar: no existe
testigo luminoso de punto muerto ni, lo
que es mas grave, de presion de aceite.
Los tres pilotos luminosos no presentan
una utilidad esencial; uno blanco esta
siempre encendido, mientras esté dado
el contacto general; uno verde indica
que las luces estan encendidas, y uno
rojo indica que el faro lleva la luz de
carretera conectada. Montados sobre
el faro, estos testigos estdn casi tapa-

dos por los contadores. El conmutador
general estd situado sobre el cuadro, al
nivel de la wiangulacidn trasera, bajo
el asiento, por la parte izguierda del
piloto, ¥ los mandos de alumbrado
~apenas dignos de un ciclomotor de
clase econdmica— estén dispersos entre
el manillar y ! faro. Por otra parte, los
faros de posicidn pueden estar encendi-
dos, aungue se quite la llave de contac-
to; es posible que sea ateniéndose a
alguna norma americana, pero, jadids
bateria!

REALITACION SEELEY

Es digno de elogio el haber colocado
un antirroboe en la columna de direc-
cifm, pero no se ha previsto que el tubo
izquierdo de la horguilla puede chocar

.con la llave y romperla. A pesar de los

reproches, la Ducati 750 Sport presen-
ta también muchos aspectos positivos
en su parte de bastidor. El cuadro ha
sido estudiado por el gran especialista
britanico Colin Seeley y estd realizado
en acero especial muy resistente. Es un
doble cuna cerrado en su parte baja
por el blogque motor.

El mérito de la horquilla oscilante
trasera es el interesante sistema de
tensifn de la cadena secundaria, que
ha sido experimentado con éxito en
competiciones sobre realizaciones
Seeley. En cada tubo del brazo desliza
una pieza cilindrica de aleacién ligera
mecanizada a las cotas interiores del
tubo ¥ taladrada para permitir el paso
del eje de la rueda. En el exterior, colo-
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La Ducati 750 tiene una linea netamente deportiva, en donde destaca la
especial arquitectura de su motor.

cadas contra los tubos, unas cazoletas
de aluminio vienen a reforzar el mon-
taje. Con este sistema basta temsar
regularmente la cadena sin preocupar-
se de la alineacidn de la rueda, que
queda siempre perfectamente asegura-
da por el ajuste muy preciso de las dos
piezas cilindricas deslizantes.

Las suspensiones sen Marzocchi: la
delantera, una horquilla telescipica
hidraulica que ha sido especialmente
fabricada bajo las indicaciones de
Ducati, y la trasera, un par de amorti-
guadores hidréulicos cuyos resortes
son regulables en tres posiciones, con
ayuda de un itil especial que se sumi-
nistra con la maquina. Las llantas, en
aluminio, nervadas, son de Borrani; los
neuméticos, en la Gltima versién, son
Pirelli: el delantero, rayado, 3,25 x
197, v el asero, esculpido, 4,10 x
18". Un accesorio ha desaparecido: el
pequedio carenado sobre la cabeza de
la horquilla delantera, que tenia gran-
des problemas de fijacifn y, sobre todo,
de suministro en la fibrica Ducati. ¥
sobre este cuidado bastidor, nun motor
de arquitectura poco corTiente, un
bicilindrico a 90°.

MOTOR : EL SELLO DE DUCATI

Indiscutiblemente, el motor de la
750 c. c. presenta el tipico estilo Duca-




Terminacién de una verdadera méquina de
“ircite”.

ti. La fundicién es de una realizacién’
limpisima, y sobre este modelo Sport,

los carters laterales del motor y los or-

ganos de proteccién de la distribucidn

van pintados en negro mate. El carter
de aceite, generosamente aleteado en
su parte delantera, tiene capacidad
para cinco litros.

La alimentacion de los cilindros
corre a carge de dos carburadores
Dell’Orto PHF de 32 mm. de didmetro,
con bomba de aceleracién. En lugar de
filtros de aire, finicamente una rejilla
simbélica sirve de proteccidn. El cilin-
dro delantero, horizontal, esta ligera-
mente inclinade hacia la izquierda en
el sentido de marcha de la moto; las
dos bielas estdn montadas una al lado

de la otra en una mufequilla dnica -

ajustada en prensa. Estas dos bielas
son enterizas (sin sombrerete) y giran
sobre cojinetes antifriccién en el pie
(eje de pistén) y sobre rodamientos de
apujas en cabeza (mudequilla). La
huella de Ducati es particularments
evidente en el modo de arrasire de la
distribucién, que requiere un arbol de
levas en cabeza con cilindro accionado
desde el cigiiefial por una serie de gru-
pos conicos de engranaje helicoidal,
con transmision en angulo de 90° ¥
arboles de transmisién. Este sistema,
muy complejo de realizar, pero en el
gue Ducafi tieme una gran maestria,
presenta un uUnico inconveniente: su
funcionamients es muy ruidoso.

La caja de cambios es de cinco rela-
ciones, v el embrague multidisco (siete
discos guarnecidos y cinco en acero}
funciona en bafo de aceile.

-

La horguilla es una Marzocchi, especial-
mente disefiada para Ducati. Freno de disco
con mando hidriulico; se ha previsto todo
para el montaje de un segundo disco.

{POR QUE DOS

CILINDROS A 30 GRADODS?

Porque, de todas las opciones que se
les presentan a los departamentos de
esiudios cuando tratan de constroir
una hicilindrica de gran cilindrada, la
solucidn del bicilindrico en "V a 90°,
colocado longitudinalmente en el cua-
dro, es la que presenta mds ventajas:
una superficie frontal reducida, una
satisfactoria refrigeraciom de los dos
cilindros y, sobre todo, una sensible
reduccién de las vibraciones que perju-
dicarian la vida de los érganos mecani-
cos v el confort del conductor. El ele-
mento resistente al avance es la super-
ficie frontal de la moto; es evidente que
cuanto mas importante sea esta super-
ficie, m#&s importante serd la resisten-
cia que oponga el aire al avance de la
méaguina —con la salvedad hecha de un
importante pardmetro: el del coeficien-
te de peneétracion, cuyo valor estd
directamente ligado a la forma del
cuerpo en movimiento y a su aerodina-
mismo—. Colocar los dos cilindros, uno
tras otro, parece ser la solucion ideal,
puesto que €l abultamiento lateral de la
bicilindrica es igual o apenas superior
a la de una menocilindrica de la mitad
de cilindrada. La refrigeracion estd
asegurada en la Ducati 750, puesto que
el cilindro delantero es casi horizental
v el trasero casi vertical, siendo dife-
rente el disefio de sus aletas de refrige-
racién para favorecer al méximo el
paso del aire a través de sus paredes. 51

bien no constituye la solucién ideal con.

relacién al hicilindrico fromtal a la

Suspensién trasera. Los amorliguadores

Marzocchi se muestran algo duros. Obsér-

vese el sillin monoplaza, con un “colin” de
terminacidn.

carretera, es, en todo caso, el mejor
compromiso entre la técnica BMW o
Guzzi, perfecta en refrigeracidn, pero
que aumenta considerablemente el
espacio lateral ocupado, y la arquitec-
tura de la Harley-Davidson, en la que
el cilindro ‘delantero oculta completa-
mente el trasero. -

VIBRACIONES MINIMAS

Finalmente, la dltima y principal
ventaja de los dos cilindros en “V™ a
90° es que las vibraciones se reducen al
minimo. El problema es complsjo; es
conveniente saber que todo cuerpo en
movimiento crea una fuerza de inercia:
es el caso de un motor en el que el
pistbn ¥ la biela representan uma
considerable inercia. Esquematica-
mente, son las fuerzas de inercia
opuestas al movimiento de las piezas
las gue crean esas desagradables
vibraciones gque sentimos en clertos
regimenes de rotacién del motor.
Sabiendo que dos fuerzas dirigidas en
el mismo sentide se suman, pero gue
dos fuerzas en sentido contrario se
anulan, bastaria con prever en el cigi-
efial masas de equilibrio cuyas fuerzas
de inercia anulasen las del pistin y las
bielas, para suprimir, v por lo menos
reducir, las vibraciones. En el caso de
una monocilindrica, la masa de equili-
brio total es perfecta en las posiciones
extremas del piston (punto muerto
superior y punte muerto inferior), pero
resulta ineficaz e incluso perjudicial en
las posiciones intermedias si el cons-
tructor no adopta un valor de equilibrio




La cadena trasera tiene un ingenioso mecanis-
mao de tensado, creado por Sesley. El “colin™
trasero sirve como caja de herramientas,

accesible al levantar el asiento.

medio, en general, de un 40 a un 50 por
100.

En el caso de dos cilindros paralelos
con mufiequillas a 180" (en las Honda,
por ejemplo), cuando uno de los equi-
pos mdviles ocupa una posicion extre-
ma FPMS o PMI (punto muerto superior
o punto muerto inferior], compensa en
parte las fuerzas de inercia del otro
equipo mdvil que ocupa la posicién
opuesta. Pero estando los dos pistones
netamente desfasados, subsiste una
tendencia a la oscilacion alrededor del
centro del motor, generadora de algu-
nas vibraciones. En una bicilindrica en
"Y' a 90°, por el contrario, no hay,
como en una monocilindrica, posicio-
nes en las que las masas de equili-
brio puedan resultar indtiles o
perjudiciales, puesto que coando el
cigiiefial ha girado 90°, las masas de
equilibrio del primer pistén sirven para
equilibrar las del segundo, como en el
hicilindrico paralelo, con la diferencia,
no obstante, de gue en la bicilindrica
en V'’ a 907, los pistones y las hielas se
montan sobre la misma mudequilla v,
por tanto, muy poco desfasados entre
si. Adoptando una biela en horquilla
{abrazando a la otra) que permita mon-
tar los dos pistones exactamente en el
mismo eje, se limita también el peque-
fio par de desequilibrio que pudiers
haber.

Con una hicilindrica en V" a 90" se
llega a valores de equilibrio tan satis-
factorios como en un motor de cuatro
cilindros, pero con la ventaja de que el
equilibrio se realiza al nivel de
muiiequilla del cigiiefial y no se impone
ninguna violencia a los apoyos

Freno de disco en la rueda delantera mandade hidraunlicamente, Es un Scarab, copia exacta del

Lockheed. Las lantas, con nervaduras, son Borrani.

centrales ni al carter. Por otra parte, el
cigitefial de la Ducati 750 es muy corto.
Presenta, por tanto, una apreciable
rigidez, tanto a la flexion como a la tor--
sion. Todas estas consideraciones
hacen de la bicilindrica en V" a 90°
una excelente solucién mecénica, sien-
do, no obstante, poco empleada. Hemos
omitido voluntariamente las considera-
ciones relativas al calaje del cigliefial,
es decir, a la reparticién de los tiempos
motores en el ciclo de distribucién. En
el caso de la Ducati 750, las explosio-
nes se suceden irregularmente (a 270 y
450°), con la dnica consecuencia de un
ruido de ralenti poco armonioso,

LA PRUEBA:
PRESTACIONES, SEGURIDAD

Y POCO CONSUMO

Montar la 750 no supone ningan
ejercicio gimnéstico demasiado violen.
to; el sillin estd situado a una altura
razanable del suelo, 75 cm., v permite
a cualquier piloto colocar los pies soli-
damente en tierra. El deposito es muy
largo. El sillin es duro, incomodo ¥ no
equipa motor eléctrico de arranque; la
puesta en marcha hay que conseguirla
a base de la cldsica palanca, la pierna
del piloto v, eventualmente, el enrique-
cedor de salida en frio accionado desde
el manillar por una manecilla de inspi-
racion britinica.

El selector de velocidades esta colo-
cado a la derecha, y lo mds raro es que
la primera se acciona hacia arriba, lo
cual no resulta muy racional, porque es

més dificil reducir rapidamente levan-
tando el selector que empujando hacia
abajo. Sin embargo, uno se acostumbra
rdpidamente. El mando del embrague
es suave y muy progresivo. La primera
es larga (es raro que se cale de salida),
también la impresién de aceleracidn es
menor que en la mayor parte de las
otras 750 Sport. Esta larga primera
relacion es muy Gtil en ciudad o en
pequefias carreteras sinuosas. Las
otras cuatro relaciones estin hien
escalonadas. Las subidas de régimen
son rédpidas y conviene vigilar el cuen-
tavueltas.

En ciudad, la Ducati no estid en su
ambiente, por su poco confort, su ruido
excesivo y su limitado radio de giro,
ademds del poco “entusiasmo’” del
motor a bajo régimen. En autopista, la
750 Sport puede hacer grandes recorti-
dos a medias sorprendentes, pero se
requiere cierta resistencia fisica en el
piloto. En carretera sinuosa, la moto
muestra todas sus cualidades, gracias
a su excelente reparto de masas en el
cuadro ¥ a su gran agarre, asi como a
su generosa distancia entre ejes.

LA SUSPENSION, REVERSO

DE LA ESTABILIDAD

A poca velocidad, la 750 Sport tiene
tendencia a inclinarse més en las cur-
vas de la que desearia su piloto. Esta
tendencia desaparece cuando se llega a
los 80 & 100 km/h., pues la moto se
hace muche més manejable. Los neu-
méticos de origen —Pirelli— no plan-
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Vista del motor en “V'™ a 90°. El carter de aceite esta generosamente ale-
teado. Los cilindros y las culatas reciben un aleteado diferente, para
facilitar al miximo el paso del aire. Carters en negro mate.

petalle del carburador del cilindro delanters, Dell’Orto PHF 32, con

wf

bomba de aceleracion. Se puede ver el alojamiento del drbol de mando z

de distribucién a cada cilindro.

tean problemas en suelo seco, pero son
poco aptos cuando la calzada estd lige-
ramente hiimeda. Con una mayor

adherencia, la estabilidad seria -

extragrdinaria en cualquier circuns-
tancia. Pero toda medalla tiene su
reverso: las suspensiones resultan muy
duras, a pesar de cualquier reglaje, ¥
se adaptan mal al firme defectuoso. En
estos casos, la Ducati tiene reacciones
desagradables a gran velocidad, aun-
gue conservando perfectamente la
trayectoria impuesta: la direccién
tiembla v la parte trasera salta. Dos
soluciones: no aferrarse nunca a la ma-
quina, dejar que recupere su equilibrio
por si misma; apretar el freno de direc-
cion también, pero la moto se hace
entonces poco mangjable a poca veloci-
dad.

En la velocidad punta, la Sport no
tiene nada que envidiar a sus competi-
doras: a 7.600 r. p. m., con una magui-
na que totaliza apenas 2.800 kiléme-
tros, hemos conseguido los 190 km/h.
crong. Parece ser que se han consegui-
do grandes progresos en relacién a la
version anterior de esta moto.

Durante toda la prueba, los contado-
res Veglia han dado prueba de una
gran precisién.  El cuentavueltas ha
sido absolutamente exacto y el porcen-
taje de error del velocimetro ha sido
muy pegquedo.

Los frenos estén a la altura de estas
prestaciones; el tambor trasero es un
excelente auxiliar del disco delantero.
Este ildimo es un sistema Scarab, licen-
cia italiana de Lockheed, cuya princi-
pal ventaja es la posibilidad de cam-
biar inmedistamente las pastillas sin
ningin montaje trabajoso. Su eficacia
es satisfactoria, aungue resulte ligera-
mente inferior a los sistemas mdés
modernos. De todas formas, para los
manidticos del frenazo, la opcidn doble
disco resultaria un sistema perfecto,
por un médico aumento en el precio.
En realidad, en esta méquina el precio
de los repuestos no es excesivo y el con-
sumo no supera nunca los 5.5 litros a
los 100 kilémetros, a velocidad media,
v los 6,5 litros a gran velocidad. El 4ni-
co inconveniente seria el consumo de
aceite del motor, que supera el litro
cada 1.000 kilometros. Este es un

En el centro de los dos cilindros pedemos ver el carburador del delante-
ro, los ruptores y condensadores. Obsérvese el reenvio de la palanca de
cambios.

Heenvio del selector de velocidades v reposapiés de competicién.

inconveniente que deberia ser resuelto
por la marca, introduciendo, ademas,
entre las futuras mejoras, un sistema
para hacer réfagas con el faro, un
retrovisor mds efectivo y un par de
intermitentes, para los cuales esta
instalado ya el circuito eléctrico, aun-
gue con esto quizd se viese ligeramente
afectada la linea de la moto.

Textos: P.-¥. REFALD
Fotos: MOTOR PRESS

RESUMEN DE LA PRUEBA

ESTETICA: BIEN

Aparte del motor, cuya original
arquitectura puede suscitar los comen-
tarios mds opuestos, el resto de la 750
Sport, de magnifico disefio, merece
aprobaciém undnime: sillin, depésito,
cuadro, tubos de escape y horquilla.
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mando son tratadas en

El mando de gas es cm;ﬁadn a un sistema Tomaselli. Las palancas de
mate; encima de ellas se puede ver el

depbsito de liguido del freno hidriulico.

El sillin se levanta para descubrir un vasto cofre de herramientas. Equi-
pado ‘con cerradura de sepuridad.

SILLIN: BIEN

El sillin merece el apelativo de bue-
no en la medida en que no se olvide que
estd destinado a una moto especifica-
mente deportiva. Aunqgue resulta duro,
permite una posicidm “de carreras”
excelente. Se levanta para acceder al
compartimiento de las herramientas.

MANDOS MANUALES: BIEN

El manillar regulable Verlichi es cd-
modo. Los pufios s0n suaves ¥ su aca-
bado negro-mate, muy agradable. Es
una lastima que los mandos de la ilo-
minacifn estén tan separados.

MANDOS DEL PIE: BIEN

Estos mandos estdn bien estudiados.
El reposapiés, en aleacidn ligera, es de
tipo deportivo. Serfa deseable que el
del lado derecho se pudiera levantar
para acceder al “kick™ de puesta en
marcha con més facilidad desde el
sillin.

POSICION
DE CONDUCCION: BIEN

Es muy cansada en cindad y para los
trayectos largos, pero perfecta para los
“pequefios paseos rapidos”.

CUADRO: MUY BIEN

La doble cuna estudiada Colin
Seeley para competicion es ligera.
Reforzado por el imponente blogque
motor, es perfectamente rigido.

SUSPENSIONES:
POR PERFECCIONAR

La horquilla delantera Marzocchi y
los amortignadores traseros resultan
muy duros, muy maolestos en una
carretera mal pavimentada. Ducati
podria conseguir una estabilidad per-
fecta con un poco mas de confort, a
pesar de que el modelo sea de tpa

Sport.

En la parte izquierda del manillar podemos ver el interruptor de luces
carretera/cruce, digno de vn ciclomotor, ¥ el mando del aire.

El conjunto de tacometros (velocimetro y cusntdvoeltas) estd consegui-

do, no asi el resto de los indicadores de marcha, que, ademas de no ser

visihles por ir en el faro y quedar tapados por aguéllos, son insuficientes
¥ algunos innecesarios.

MOTOR: BIEN

Para una hicilindrica en "V" de
750 c.c, o mas, la arquitectura adop-
tada para la Ducati es buena, puesto
gue permite limitar al minimo suo
superficie frontal de resistencia al aire
¥ las vibraciones. Esperamos que la
marca solucione el problema del consu-
mo de aceite.

EMBRAGUE: BIEN

Se trata de un multidisco en bafio de
aceite, progresivo y resistente. Su
manejo 85 muy Suave.

INSTRUMENTACION:
POR PERFECCIONAR

La instmmentacitn se ha descuida-
do un poco en este modelo deportivo.
Los indicadores luminosos estin mal
colocados. Faita un indicador de punto

L




PRUEBA DUCATI 750 SPORT

muerte y de la presion de aceite,
Subrayamos la precisién de los conta-
dores.

FRENOQS: BIEN

El freno de disco Scarab, licencia
italiana de los famosos v ya antiguos
Lockheed, es muy eficaz. El tambor de
leva sencilla del trasero lo refuerza con
éxito, aungue tiene una ligera tenden-
cia a bloguearse.

ESTABILIDAD:
PERFECTA

Con la Ducati 750, los italianos
serdn los campeones de la estabilidad.
Aungue pueda reprochérseles que esta
cunalidad sea conseguida frecuente-
mente en detrimento del confort. Los
nepméticos Pireli deberédn ser re-
emplazados por otros més apropiados
en tiempo Huvioso.

PRESTACIONES: BIEN

190 km/h. a 7.600 r. p. m. (régimen
méximno aconsejado por el fabricante:
7.800 r. p. m.) cronometrados, con una
maguina gue apenas totalizaba los
2.800 kilémetros, representa una
magnifica prestacion. El consumao, muy
razonable: 7 litros como méaximo.

Radiografia del motor de la Ducati 750, donde se aprecian los drboles de levas en culata y los

EQUIPOD:
POR PERFECCIONAR

Deberia revisarse el cuadro de man-
dos, no olvidar los indicadores
indispensables, instalar un buen retro-
visor y un par de intermitentes, aungque
la linea deportiva de la moto sufriese
un poco.

CONCLUSION

La Ducati 750 Sport no conseguira
una gran difusion. Se trata de una
moto especificamente deportiva, gue
silo apreciardn los incondicionales del
sillin monoplaza y de las puras presta-
ciones. En ciudad es inutilizable practi-
camente, asi come en los largos reco-
rridos, pero es excelente en carreteras
sinuosas y recorridos cortos y rdpidos.

CUALIDADES

@ Ausencia de vibraciones.
@ Estabilidad perfecta.
@ Buenas prestaciones.

DEFECTOS

® Cuadro de mandos insufi-
ciente. -

@® Confort dudoso.

@ Gran consumo de aceite.

reenvios conicos a 90°* de los mandoes de la distribucion.

CARACTERISTICAS TECNICAS

MOTOR

Bicilindrico a 90°, un cilindre vertical y otro horizontal. Cuatro tiempos.
Cilindrada: 748 ¢. c. Didmelro y carrera: 80 x 74,4 mm. Relacién de com-
presién: 9,5 : 1. Culatas en aleacitn ligera. Cdmaras de combustién hemisféri-
cas. Pistones de alta compresién en aleaciin ligera. Tres segmentos por piston.
EBielas articuladas sobre rodamientos de agujas en la cabeza y casquillos anti-
fricciém en el pie. Lubricacitn por bomba de engranajes. Carter de aceite: 5 li-
tros. Dos carburadores Dell Orto PHF 32 con bomba de aceleracién. Encendi-
do por bateria y bobinas.

TRANSMISION

Transmisién primaria por engranajes helicoidales. Relaciém: I :2,448.
Embrague mnitidisco en bafio de aceite. Caja de cinco velocidades. Relacidn de
la caja: primera, 1 :2,236; segunda, 1 :1,563; tercera, 1:1,203; coarta,
1:1; quinta, 1:0,887. Tansmisién secundaria por cadena. Relacibn:
1 :2,250.

BASTIDOR ==

Cuadro de acero doble cuna interrumpido. Horquilla delantera
telehidrdulica Marzocchi. Suspensidn trasera oscilante, con amortiguadores
hidraulicos con muelles regulables en tres posiciones. Freno delantero de disco
Lockheed de 280 mm. Freno trasero de tambor de 200 milimetros. Newmdti-
cos: delantero, Pirelli Supersport 3,25 x 19"; trasero, Pirelli Supersport
410 x 18". Deposito de combustible: 18 litros.

DIMENSIONES
Longitud: 2.250 mm. Anchura: 710 mm. Altora: 1.070 mm. Altura del

. sillin: 750 mm. Peso en vacio: 180 kg. Peso en orden de marcha: 200 kg, -
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