


' Los pilotos Solo Moto,
' Benjamin Grau y Jaime
. Alguersuari, han proba-
. do para vosotros Ia il-
> tima recién llegada de

el mercado espafiol, la
Ducati GT 860.
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varias respuestas, de cualquier modo, la 860
se realizé siguiendo la linea internacional im-
puesta por los japoneses de producir mode-
los de mayor cubicaje.

Ducati, tenia una sensacional planta mo-
triz; robusta, compacta y sobre todo muy sa-
na mecédnicamente hablando (de discutible
gusto estético), (qué problema existia enton-
ces para darle mayor cilindrada? jNinguno!

En principio el planteamiento era muy
claro, pero en la realidad las cosas iban a ser
muy distintas.

La primera 860 presentada por la Ducati
Meccanica se instalé en el stand de la firma
en el Salén de la Moto de Mil4n en el 73; el
disefio de la 860, muy similar al actual, era
del carrocero italiano Italdesign.

Han pasado dos afios desde entonces, hasta
que la 860 ha podido llegar a nuestras ma-
nos.

Durante este periodo de tiempo, muchos
han sido los cambios y soluciones que ha
sufrido tanto el grupo propulsor, como el
propio chasis.

De cualquier forma, el banco de pruebas
que més ha contribuido a su puesta a punto
ha sido indudablemente la competicién, y de
la competicion, la resistencia.

MONTIJUICH, GRAU Y CANYELLAS,
FACTOR DECISIVO EN LA 860

La nueva moto de Ducati, tiene si cabe, un
doble interés para nosotros puesto que la
contribucién espafiola al logro de la misma
ha sido muy importante (a los italianos no
les duelen prendas reconocerlo).

Caiellas y Grau, a través de los dos afios
haciendo 24 horas, uno de ellos con victoria,
y nuevo y actual récord, y el otro con aban-
dono por fallo de cambio (mas una edicion
del Bol D’or, junto con otro equipo espafol,
Alejandro Torrado y el que firma estas li-
neas), sirvieron para darle al ingeniero Ta-
glioni, auténtico artifice del proyecto, una
serie de datos que tras el enmsayo efectuado
por SOLO MOTO hemos comprobado que
han sido sabiamente aplicados.

COMO ES LA 860

Aunque la arquitectura del motor nos pue-
da recordar a las siete y medio la 860, nada
tiene en comun con su hermana <pequefia».

Pricticamente todo, en ocasiones sencillos
retoques y en otras renovaciones totales, ha
sido cambiado en la 860 respecto a la 750.

El bastidor o «traje» de nuestra gallarda
montura objeto del ensayo, es como he dicho
del carrocero mas en boga en Italia, Italde-
sign (les estd quitando el pan a Pininfarina y
Bertone); no vamos a enjuiciar la lucidez del
disefio ya que conviene recordar una vez mis
aquello tan socorrido de que sobre gustos
no hay nada escrito.”

Pero salta a la vista, que el conjunto de
Ia 860 es armonioso y tiene impacto, rom-
piendo de forma notable con la imagen que
nos habiamos formado de la siete y medio (un
poco percherona).

A pesar de los kilos de la 860 (jque son
muchos!) el disefio de Italdesign le dan un
aire gricil y sobre todo muy funcional.

El faro, nos hubiera gustado més particu-
larmente carenado en conjunto con el resto
de los elementos (depdsito y sillin) tal como
se present6 en Milan; ahora el faro propia-
mente dicho es bueno (iodo) aungue el so-

porte que lo fija es ciertamente pobre y ra-
quitico.

DETALLES QUE CONVIENE SABER
DE LA 860

Posiblemente 1o mas resefiable en forma
desfavorable sobre la gran Ducati, hace refe-
rencia a su peso; 229 kg. (sin combustible)

“son muchos kg., exactamente 44 mis que la

750 S.

¢De doénde salen esos kg. de mas si el
motor es practicamente el mismo excepto los
cc. de més?; veamos, la 860 lleva un ro-
busto arranque eléctrico, una enorme bate-
ria, neumaticos mayores y llantas en conso-
nancia y el alternador mejorado (los carters
han sufrido leves modificaciones que deben
aportar sus gramos).

Como curiosidad vale mencionar que los
escapes estin sellados de forma que durante
el periodo de garantia el servicio oficial ten-
ga presente la inviolabilidad de la parte me-
cénica.

El chasis de la 860 es practicamente el mis-
mo que se diseié y utilizd para las 24 horas
de Montjuich y Bol D’or.

Es un doble cuna abierto, muy reforzado
y que como deciamos mas arrlba, nada tiene
en comin con los chasis de los modelos me-
nores. Al margen de su racional disefio que
ofrece una estabilidad més que comprobada
(ganar y ostentar el récord en Montjuich con
una 860 es por algo mas que por los CV tni-
camente), lo méas curioso y atractivo de lo
moto objeto de nuestro ensayo en cuanto al
chasis, es su basculante.

Ducati ha prescindido en esta ocasién del
sistema clasico de alineacién de rueda tra-
sera (por excéntricas y desplazables); ahora
en la 860, para tensar la cadena una vez cam-
biado el nmeumdtico frasero, basta regular
una excéntrica por medio de un accesorio
que viene de origen en la caja de herramien-
tas, instalada a la salida del eje del bascu-
Iante; al efectuar esta operacion, la cadena
se tensa o se destensa a guosto del consumidor
sin alterar la alineacién de Ia rueda.

HABLEMOS DEL MOTOR

Técnicamente el motor de la 860 es asi;
cuatro tiempos con cilindros en V longitudi-
nales a 90°. Culata y cilindros en aleacién li-

gera con una carrera y diametro de 86 x 74,4

x 2: 864 cc. La relacién de compresion es de
9,2:1. La distribucién es monoérbol en ca-
beza.

Las vélvulas (dos por cilindro) estan incli-
nadas a 80° siendo de 40 mm. la de admisién
y de 36 la de escape. El diagrama de distri-
bucién es el siguiente: admisién abre 37° an-
tes del PMS y cierra 74° después del PMI,
escape abre 75° antes del PMI y cierra 38°
después del PMS.

El encendido de la 860 es electrénico ela-
borado por la propia Ducati aunque proxi-
mamente equiparan de origen los espafoles
Motoplat (Ia 750 va con platinos). La lubrifi-
cacién es forzada por bomba y el motor em-
plea dos filtros (el segundo filtro se ha ins-
talado donde en la 750 se montaban los pla-
tinos y el condensador, es un cartucho inter-
cambiable cada 10.000 km. como en los auto-
moviles).

La capacidad del carter es de cuatro litros
y medio de aceite, aconsejando la propia
Ducati usar el aceite Agip. F1 Racing S 50
tanto en verano como en invierno.

La carburacién estd confiada a dos Dell
’OrtoPHF 32 con bomba de aceleracién (o
semiinyeccion de gasolina).

El embrague a discos miiltiples en bafio
constante de aceite.

El cambio es un cinco velocidades con
pinones de toma constante. La transmision
primaria a engranajes, y la secundaria por
cadena.

Estos son los datos frios y escuetos de un
motor, que una vez en carretera los pone so-
bre el tapete de forma efectiva.

UNA LIGERA PRESION EN EL START
Y... fEN MARCHA!

Que nuestro Piloto Solo Moto, Benjamin
Grau, haya tenido parte activa en el ensayo
ha sido muy provechoso por la serie de com-
paraciones que expondra a lo largo del mis-
mo.

La primera impresion al coger la 860 son
sin duda sus kgs. y sus respetables dimensio-
nes, desde luego no es una Sport, eso se nota
de entrada.

El manillar, una vez ha caido en tus ma-
nos es realmente comodo y supongo que el
mas racional para manejar con efectividad
una moto de este tipo, a pesar de que su for-
ma es claramente americana.

Los comandos de luces, rafagas, paro, start,
etc., etc., que van instalados a ambas partes
de las empuiiaduras no son ciertamente in-
gleses, plastico inyectado y «vas que ardes».

A la derecha tenemos el botoncito del start,
al que hay que «pinchar» con fruicién para
que transmita movimiento a la palanca de
reenvio que actda el bendix y éste a su vez
jzas! ponga en marcha el poderoso bicilin-
drico. Ahi empieza el gusanillo del placer,
a hacer de las suyas en el subconsciente del
afortunado que posea una 860; el rumor
de los escapes es evidentemente mas pacifi-
co que el de la 750 pero de ninguno modo
«celestial»>. Suena simplemente, pero lo que
produce excitacion, es un algo, no sabemos
qué, al acariciar suavemente el puno del gas
y notar cémo ruge mansamente el leén que
lleva escondido el bicilindrico.

Primera, acto seguido un ruido de em-
brague que arrastra (lo suele hacer en frio)
y ya estamos en la «<rue».

Notas que llevas bajo las posaderas algo
«bueno»; la gente se vuelve con gesto pseu-
dodaliniano para contemplar el paso del
«guerrero». Mientras, sin prisas, vas reco-
rriendo las calles de la ciudad tanteando el
motor sin apenas subirlo de vueltas.

iQué delicia! dirfamos, que mas que par,
tiene un par..., pero bromas aparte, hay
traccion en cualquier circunstancia y a cual-
quier régimen, el motor barbotea cuando
haces un cambio de corta a larga sin apenas
elevar el régimen pero nada mds, el barboteo
es mas espaciado, pero el motor no se queja
lo més minimo, lo admite todo.

Vale la pena constatar que Ja moto que
hemos probado va equipada de la misma
forma que lo hacen la version EE. UU., es
decir con un desarrollo largo, 16 dientes de
pifidn salida cambio por uno de 40 en la
rueda.

Para Europa se utiliza una relacién mas
corta que si bien cede un buen puiiado de
km. por hora en punta, multiplica de forma
notable el fabuloso par que va de por si tiene
la version América.

Este defecto se puede notar de
forma casi imperceptible al salir en
1.* en que da la sensacion de que
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por un momento le cueste arrastrar a los mas
de 230 kg. (sin incluir al piloto).

En cuanto a la manejabilidad urbana, <rien
a dire», perfecta, se mueve con facilidad aun-
que es preferible no <liarse» entre las filas
de coches en los seméforos; el volumen de
la 860 es respetable y hay que pensar a veces
con mentalidad de automovilista. i

\jTIENE TRUCO!

Si, si, tiene truco, pero hasta que no se lo
encuentras has de poner mas moral que el
Alcoyano para poner la moto en el caba-
llete.

La 860, y no debe considerarse como un
defecto congénito, no es precisamente’ ficil
de aparcar; a nuestro modo de ver el caba-
llete debiera estar mejor disefiado aunque
como digo tiene truco; es un simple problema
de dosificacién de esfuerzos, pero es aconse-
jable que a los posibles compradores de la
860 se les dé un «pequeiio cursillo» de qué
forma, como y dénde se debe emplear el
«truco».

Por lo visto en nuestro ensayo y por apre-
ciaciones llegadas directamente de Italia, la
860 no pierde aceite por las juntas de los
carters y la temperatura del mismo en cual-
quier circunstancia de uso jamds es excesiva.
Antes de salir a la carretera vale la pena
comentar la necesidad de un doble disco de-
lante; la 860 y en general todas las motos
que ronden o pasen los 200 kg. deben llevar
de origen un doble disco. Por ciudad y a es-
casa velocidad el freno delantero de la 860
asistido por un solo disco necesita una pre-
sién en la maneta de mando mds excesiva
de lo que en realidad deseariamos.

EN CARRETERA: EL «<NO VA PLUS»

Sin llegar a tener el «genio» de la moto
con que gané las 24 Horas, (aquella subfia
con facilidad a 9.000 rpm.) hereda todas
sus reacciones en cuanto a chasis y sobre todo
en cuanto a motor.

Tira aceptablemente desde 2.500 rpm. y
hasta 5.000 rpm. se pueden hacer maravillas
en carreteras sinuosas utilizando siempre una
marcha larga (hay que concienciarse con la
generosidad de CV y olvidarse de reducir por
el mero hecho de reducir); una paella que
habitualmente la tomamos con unas 750 en
primera, puede negociarse brillantemente en
segunda con la seguridad de que al salir,
abriendo de forma progresiva «la rosca» el
cuentavueltas subird sin titubeos; es impor-
tante destacar la necesidad de no abrir el gas
con excesiva violencia u optimismo, «entre
marchas», y a pocas vueltas, pues la sensa-
cional ventaja de la 860 que es su par, podria-
mos convertirlo en una inundacién de los ci-
lindros (gasolina). Entre viraje y viraje, apro-
vechando la menor recta que se nos pre-
sente notaremos toda la «castafia» de la
860 de 5.000 a 7.000 (no es aconsejable pa-
sar de régimen, aunque lo admite sin proble-
mas tendiendo la aguja del tacémetro hacia
las 8.000 rpm.).

Pensamos de todas formas, que si el fu-
turo poseedor de esta moto se toma la mo-
lestia de poner el desarrollo «europeo» (las
Ducatis que han llegado a Espafia incorpo-
ran el desarrollo largo, por aquello de las
picadas con las Norton y demds especies,
puesto que con el corto muy justamente y
aplanado se llega a los 180 crono) prescin-

.
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diendo de una velocidad punta y buscando un
«oblis» para la carretera sinuosa, conseguira
la moto mas impresionante que imaginarse
pueda.

La 860 con el desarrollo corto acredita un
tiempo para los 400 metros salida parada de
13753 jimpresionante!

La estabilidad queda fuera de toda critica;
limpia, noble y sana de reacciones jojo! tan
sélo con las estriberas; en un dia inspirado
puede volver a casa con los pies encima del
motor (limada total de estribos). El consumo
por carretera es moderado si no tenemos
prisa y queremos gozar del placer del turis-
mo; puede darse por bueno el consumo de
1 litro’ por cada 20 km. a una velocidad me-
dia de 100 km. hora.

Pero en plan «racing» que nadie piense
en gastar menos de 13 a los 100. La frenada
en carretera a un ritmo, digamos alegre, es
buena sobre todo ayudada por el efecto de-
celerante del motor, aunque ni mucho me-

nos se parece a la frenada de la moto de
24 horas (hay un abismo).

No estaria de mds, que los futuros posee-
dores de la 860 montaran otro disco delante
en la primera ocasioén (Brembo 280 mm.).

Digamos, que la moto denota una casi

- total ausencia de vibraciones y la postura y

confort de su disefio hacen los virajes largos
un agradable deporte. Es ahi, en los amantes
del Gran turismo, donde la Ducati va a en-
contrar su mejor clientela.

Potencia (a randales), una estabilidad fue-
ra de lo comiin (los nuevos Pirelli ayudan de
forma importante) y comodidad.

Tres elementos dignos de tenerse en cuen-
ta a la hora de gastarse 289.800 ptas., sin se-
£Uro.

Por: JAIME ALGUERSUARI
BENJAMIN GRAU

Fotos: J. M. ALGUERSUARI

Nadie diria que se trata
del cigliefial de un
bicilindrico. Este es el
que equipa la 860 cc; las
bielas montan cojinetes
con jaula de rodillos.

Préictico sistema de
excéntrica instalado en
uno de los lados del eje
de basculante; por medio
del accesorio que
incluyen en la caja de
herramientas, es
senclllisimo tensar o
destensar la cadena sin
necesidad de variar el
centraje de la rueda
posterior.
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Radiografia (por el lado del embrague)
del motor 860.
Ofrece confianza, ;verdad?

Detalle del chasis de la 860 al «desnu-
do». Recuerda en clerto modo al de las
Derbi 50 carreras cliente; es sin discu-
$ién uno de los mejores argumentos de
la grande de Ducati; es de tubo esti-
rado en frio. El de la 750 cc difiere sen-
siblemente del 860.
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Grafico de aceleracion de la 860 para
100m, 200m, 300m y 400m. Grifico de
potencia y par ofrecido por la Ducati
meccanica.

CARACTERISTICAS
TECNICAS

MOTOR

Cuatro tiempos bicilindrico en V a
90¢, culata y cilindros en aleacién lige-
ra.

Diédmetro por carrera: 86 x 74,4 x 4
X2 = 864 cc.

Compresion: 9,2:1.

Distribucién: un 4rbol de levas en ca-
beza y vélvulas inclinadas a 80°, admi-
sién didmetro: 40 mm., escape didme-
tro: 36 mm.

Diagrama de distribucién: admisién
abre 37° antes del PMS y cierra 74° des-
pués del PMI, escape abre 75° antes del
PMI y cierra 38° depués del PMS. To-
lerancia de taqués para la puesta a pun-
to. Tolerancia de normal funcionamien-
to en frio 0,08 admisién, 0,12 escape.

Encendido: electrénico a descarga
capacitiva, avance 10°, automatico 24°
total 34°. Bujia: Champion 1884, dis-
tancia entre los electrodos 0,8 mm.

Lubrificacién: forzada por bomba
movida por engranajes, filtro de calado
a redecilla y filtro intercambiable de
cartucho. Capacidad: 4,5 kg. Aceite
Agip F1 Racing s50 invierno y verano.

Alimentacién: por gravedad, gasolina
super; capacidad del depésito 19 It. dos
de ellos de reserva.

Carburacién: dos Dell’Orto PHF 32
con bomba de aceleracion; didmetro del
difusor 32 mm., pasos 122 max. 60 min.
Vilvula gas 70/2; aguja cénica 2,45 x
1,75 x 39 en la segunda muesca, pulve-
rizador 265 AB, filtro de aire a cartu-
cho, tornillo de aire abierto en dos gi-
TOS.

Embrague: multidisco en aceite.

Cambio: en bloque con cinco veloci-
dades con engranajes de toma continua
y dientes frontales, comandados por una
leva en la parte izquierda.

Primera: 2,237; segunda: 1,562: ter-
cera: 1,204, cuarta: 1,000; quinta: 0,887.

Transmisién: primaria por engrana-
jes, relacién 1:2,18 (dientes 32/70), fi-
nal por cadena 5/8 x 3/8 relacién 1:2,50
(dientes 16/40).

Chasis: cuadro tubular doble cuna.
abierta.

Suspensiones: horquilla telehidrauli-
ca, contenido 185 cc. Agip OSO-25.

Trasera horquilla -oscilante y amorti-
guadores hidrotelescépicos con muelles
regulables.

Ruedas y neumadticos; llantas en ace-
ro, ant. 3/18, post. 3,5/18. Neuméticos
Pirelli 3,5 H 18 MT 18 ant—120-90
H18 MT18 post. Presiones: 2,2,-2,4.

Frenos: del. disco hidraulico de 280
mm., tras. tambor simple leva de 210
mim.

Sistema eléctrico: alimentacién por
alternador 12 V-200 W; bateria 12 V-36
at. Faro delantero con ldmpara de Yodo
de 12 V 55-60 W y luz' de posicidn de
3 W. Luz posterior con ldmpara bilux
de 5/21 W (posicion y stop).

Dimensiones y peso: largo: 220 cm,
inter-ejes 155 cm., anchura manillar 90
cm, altura maxima 117 cm., altura de
la silla 80 cm., altura minima al suelo
18 cm., peso sin carburante con el arran-
que eléctrico 229 kg.
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