


Ducati is for the connoisseur. The rider who
demands quality craftsmanship. The rider who wants
a machine, not a toy. Is this you? Then Ducati is for
you. Definitely! g

Ducati, you see, is made in Italy where old-
world craftsmanship is still a fine art. The men who
make Ducati take pride in their work. They don't
hurry. They don't cut corners. They lavish skillful
attention on every detail.

Like Ducati's exclusive gear-driven overhead
cam. Yes, gear driven.

Like Ducati's lower RPM with higher HP, which
means longer engine life. Years longer.

Expensive? Ducati's start as low as $229.

Check this price against mass-produced jobs.
And compare the quality while you're at it. 10 great
models to choose from. Look them over

now at your Ducati dealer’s.
Eer omerMotoe Gorg  Deot PI_Hasbrouzx Heights, by '

The Thoroughbred of Motorcycles

Cucciolo nr 1 -89. Det blev mycket oversatta artiklar den hé&r gangen.
Leif ‘Andersson har "jobbat ikapp" sin Cycle prenumeration. Ett bra
jobb va? Tack for alla skvallertips som kommer. Man kan ju hitta hett ..
Ducatiskvaller i de mest markliga tidningar och skivkataloger! En ny
(Guzzi-akande) medlem, Stephan Hoffman, har skrivit den otrolit fina
Desmo-historiken. ;
Omslag: Seppo Myllyaho

"Baksida: Lasse Skog pa 350 Witty-Ducati. Foto: Stephan Hoffman.

Cucciolo ar Svenska Ducati Klubbens medlemstidning och ges ut till
samtliga medlemmar samt till annonstrerna. Upplagan &r ca 400 ex.
Radannonser ar endast till for medlemmar och #4r gratis. Foretag
far endast annonsera helsida: 200:-/nr eller halvsida: 100:-/nr. Bidrag
till tidningen skall vara den stora redaktionen tillhanda senast den
20:e i varje udda ménad. ,

Adress: Cucciolo, c/o Micke Werkelin, Pyrolavigen 52, 18160 Lidingo.

Medlem i Svenska Ducati Klubben blir man genom att satta in 150:-
pd pg 4771371-4. Pa inbetalningskortet anger man namn, adress, tel
hem, tel arb, MC, reg nr. Adress till ordf:

Svenska Ducati Klubben, c/o Mats Hékansson, Storgatan 14A, 26131
Landskrona. Tel: 0418-12978, 0418-22733. ' ’

Adressandringar skickas till:
Jan Johansson, Hjortronvagen 19, 19631 Kungsangen.

Cucciolo is the magazine of Svenska Ducati Klubben and is sent to
all members and to Ducati clubs all over the world. There are a
little bit more than 300 members in Svenska Ducati Klubben. The
editor of Cucciolo is: Micke Werkelin, Pyrolavédgen 52, S-18160 Lidingo.
Chairman: Mats Hakansson, Storgatan 14A, S-26131 Landskrona.

Foreign Co-ordinators are:

Lars Ekeman, Sandviksvagen S6, S-16240 Vallingby. England, Holland,
Denmark, Finland, Japan, Italy.

~Mats - Arborelius, = Kvarnkammargatan -4, S-75420 Uppsala. Germany,

Austria, Switzerland (correspondence in german possible).

Tomas Lundén, Pionjargatan 44, S-58265 Linkoping. France, Luxen-
bourgh, Switzerland (correspondence in frensh is possible.




Press-
'Release

. Kawasaki

Fér omedelbar publicering

4.1.1989

H. Fléter Férsilinings AB har frin Arsskiftet upphért
importera Cagiva och Ducati landsvigsmotorcyklar.

Anledningarna hirtill ir flera. Bl.a. har foretagets
milsittning att framgangsrikt kunna marknadsféra
Cagiva/Ducati, och kraven pad service- och leverans-
sakerhet, ej tillfredsstillande kunnat infrias, Detta

av orsaker som oftast varit utanfér foretagets kontroll.

Alla pa Flsters vill tacka kunder och dgare av Cagiva

och Ducati landsvigsmotorcyklar fér den alltfér korta
tid samarbetet varat.

H. Floter

Jonvigen 2 Ett foretag &
oo _eege e ¢ S-141 49 Huddinge, Sweden i Kuben-koncernen
Forsaljnlngs AB Phone: 08-774 02 40, 774 02 45

Telex: 11551 Floetab S

M

Prassnetdelanis 0d&kra den 89.01.09

Nordbecks Motorimport AB generalagent for Husqvarna/Cagiva croﬁs,

enduro motorcyklar, har f.o.m den 1/1-89 dven Gvertagit generalargenturen

av Ducati, Cagiva,__MotoMorini landsvdg och off-road motorcyklar.

Cagiva, Ducati, Husgqvarna, MotoMorini tillverkas inom Cagiva Group
Italien och &r Europas stérste tillverkare av motorcyklar.

Nordbecks Motorimport kommer genom Overtagandet bli en av de storre
MC-importérerna i landet.

Med hdlsningar
e ' 1 .

| aeava Mooy

PRODUCTS - SWEDEN 77/
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FLOTERS; SERIOS SATSNING
ELLER BLUFF®?

"Bl.a. har foretagets malsdttning -att framgangsrikt kunna mgrknadsftsra
Cagiva/Ducati, och kraven pé service- och leverans-sidkerhet, ej tiufredﬁ-
stallande kunnat infrias. Detta av orsaker som oftast_ varit utz?nfor
foretagets kontroll". Ett citat ur Fioters pressrelease. Meningen ar givet-
vis s& luddigt formulerad att vi inte fatt reda pa vem som sagt upp
avtalet; fabriken eller Floters. Ser man tillbaks 2 &r sd kan man dgck
undra: Vad har floters gjort for att "framgéngsrikt kunna marknadsf ora
Cagiva/Ducati". Svaret ar nog: Inte sarskilt myckfet. Mgn hgr ffjrsotort
markets rykte i sverige, man har genom sin pI'lSpO.htlk giort manga
av sina egna kunder forbannade, man . har struntat i reservqeliar och
service och man har, i alla fall fér mig personligen, starkt ifragasatt
MC-branschens troviardighet!

Ser man tillbaks pa Floters vaga agerande under dessa 2 ar s? ser
det faktiskt ut som att deras enda malsattning har varit att ha.r‘nnas
pa gamla generalagenten, MC-Huset, efter en 'del ouppklgrade aff arer.
Vi kan. givetvis inte sidga att det #r pa detta viset, men vi kan nog inte
pa nagot vis fa det bekraftat av Floters heller. Allt verkar dock ganska
smutsigt i mina ogon.

Vilken eller vilka &r forlorarna? Det é‘n: givet\fis alla Ducatltéga‘re
i Sverige. Man har radikalt forsamrat tillgangen pa reserydelar, sarskﬂf
till aldre Duccar, och man har fatt andrahandsvardet pa Paso och F
att bli daligt tack vare att ma satte for hogt pris pa dessa hOJag
fran borjan. En serios importor ser till att hap far salja hyfsat mle
hojar och ser sedan till att det .blir mera Ilonsamt genom .att  salja
reservdelar och tillbehor. Det senare har Floters strqptat i. Om man
ville att folk skulle kopa delar dar, genom att be§talla som . man Ssa
vid nat tillfalle, s& hade det ju gatt ,alldelz?s utr{larkt _att annonser3
om detta i Cucciolo. Men, man var formodligen inte intresserad a
detta.

orsalj i tort skamt. Har foljer
Aterforsaljaren 1 Stockholm, Helmab, var ett s -
nagra episoder som enligt tillforlitliga kallor har utspelat sig hos denna
aterforsaljare: i r _
?Kjkmd, H=Helmab). K: Jag hade tankt att kopa en del NCR-prylar
till min Ducce. H: NCR? Du menar vial ISR?! o ,
H (infor intresserade askadare pa Anderstorp): Det rolar ar nya f750 §p0é‘1:t€;
Kann vilken finish képan har. Den koper man fran Japan, 10r sa
kadpor kan man inte gjuta i Italien (!!!)

&Y



Flera kunder végrades sevice hos Helmab och blev hanvisade tii general-
agenten i Huddinge. Bl a en Santa Monica som var felbestyckad fran
fabriken. Den olyckliga &garen forklarade att den spottade i forgasaren
s4 att den lossnat vid ett tillfalle. Atgérd: forgasaren limmades fast!

Na, nu far vi val onska att vi glommer Floters-tiden och att den nya
generalagenten jobbar upp market fran den djupa svackan. Men:

HAR DU FLERA FLOTER-STORIES, SKICKA IN DOM TILL
CUCCIOLO.

MW

BYE, BYE FLOTER

Antligen kanske man skulle siga. Personligen har jag hela tiden haft
stora tvivel." Zenbuddistiska produkter i kombination med europeiska
skonheter ar for mig nagot som haltar. Det réckte dessutom med ett for-
sok att handla reservdelar. Efter detta stod det klart att Floters intresse
for denna del av verksamheten var obefintligt.

Just reservdelar tillhorde kanske det mest bedrovliga i epoken Floter.
Kohandlandet med * Cagiva for att strypa MC-Husets mojligheter att
kopa reservdelar ledde som bekant s& sméaningom till framgang. Effekten
blev forodande och ledde till att ett nast intill komplett reservdelslager
for aldre Duccar forsvann ur landet. Det bor pépekas att detta lager,
i handerna pa& Roland Poll, under nidstan 10 ar skottes pa ett utomorden-
tligt satt. Vi blev bortskamda. Nar #garna till de zenbuddistiska produk-
terna gick i manader och vintade p& delar, lyfte Ducati-dgarna pa
luren, bestallde och fick grejorna nagra dagar senare.

Floters uppforande mot aterforsdljarna var heller inte speciellt smakligt.
De insatser som t ex Aldén Racing gjort for Ducati under aren belonades
med total tystnad och kick ut fran aterforsaljarlistan. En av landets
hedervarda firmor, Biscaya Motor, aterfanns visserligen pa listan men
behandlades ytterligt styvmodeligt av farbroderna bakom skrivborden
i Stockholm.

Just med tanke pA det som har hiént kan man inte undgd att fundera
over varfor Floters och Company egentligen klev in i Ducatiagenturen?
Spekulationarna om att Floters gjorde stora forluster pa MC-Husets
konkurs, och darfor som en ren hamndaktion tog agenturen fran Jarden-
berg, &r nog inte helt gripna ur luften. Men om nu Fltters intresse
for hamnd var si stort sd kunde man vil ha #gnat landets Ducatister
© atminstone en liten tanke. Det &4r ocksa trist att en sann entusiast
som Hans Blomqvist ska vara inblandad i sammanhang som dessa.
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Det ar bara att hoppas att var nya generalagent har en mer serids
installning, vilket ingen har nagon ‘som helst  anledning att betvivla.
Det ar ocksd min forhoppning att man pa ett battre siatt kommer  att
stotta sadana seridosa firmor som ‘Aldén och Blscaya Utan dessa hade
vi nog knappast overlevt epoken Floter.

Sa, kara Floter och Company, tacksamheten ar nast intill grianslos over
att ni nu lamnar namnet Ducati i fred. For att upprepa vad som en
gang tidigare skrivits i denna . tidning: Det kan bara bli battre!

Lars Ekeman

BESOK HOS DEN NYE
GENERALAGENTEN

Efter att ha fatt ett pressmeddelande fran Nordbecks Motorimport om
att de hade blivit generalagent for Ducati, begav jag mig dit. Nar
jag presenterade mig for &garen, UIf Nordbeck, mottes jag verkligen
av oppna famnen. I oOver tva timmar pratade vi om Ducati ‘och .  dess
framtid i Sverige. Har &r ett litet axplock av alla fragor jag stiallde:

Vilka Ducati-skall ni importera till Sverige?
851S, 906 Paso, 750 Sport och troligtvis nigon Indiana.

Hur kommer priserna att bli?

Vi kommer att ha mer marknadsanpassad  prissattning #n “vad Floters
~har haft (= lagre priser!).

Hur har ni tankt er reservdelsbiten?

Vi ska forsoka att bygga upp ett reservdelslager bade till nya  och
gamla Ducati. Ndr det blev klart att vi hade blivit generalagent for
Ducati, ringde jag upp Floters for att diskutera ett eventuellt svertagan-
de av deras lager. Det var fort avklarat eftersom de inte hade nagra
delar hemma!!! ;

Hur manga aterffirséljare har ni t‘ankt ha‘>

Ulf berattade ocksad att broderna Castiglioni bara har en sak i huvudet:
ROADRACING! ‘Han bekraftade ocksd ryktena om att Nordbecks = varen
87 forsokte ‘kopa Maico-fabriken! Man har #4ven byggt en egen 1-cyl
fyrtaktsmotor, men projektet avstannade ' nar man blev generalagent
for Cagivas crossprogram. Efter mitt mote med Ulf Nordbeck tycker
jag att Ducatis framtid i Sverige verkar vara ratt sa ljus!!

Nerplitat av Mats Hékanssoﬁ 7
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SENASTE NYTT

LUCKY SLUTAR! ‘

Idolen, hjalten mm mm Marco Lucchinelli har lagt sitt "lapptacke" till
skinnstall pa hyllan. Synd. Men, han fortsatter som stalichef i Team
Lucky Ducati. Det var han faktiskt forra aret ocksd i och for sig,
men da var han den-enda foraren ocksa. :

TARDOZZI KOR DUCATI?

Ja, det ar ett rykte som surrar just nu. Tardozzi ar nog en av viarldens
mest "hungriga" superbikeforare. Och, med honom och Roche i sadlarna
s4 kan 1989 bli ett mycket, mycket intressant ar for Ducati i Superbike.

RANDYS TESTAROSSA

Randy Mamola har av Moto Sprint blivit vald till 1988 &rs populiraste
forare. Broderna Castiglioni har ocksa tagit ut markets forsta seger
i forkott och gett Randy sin Testarossa han skulle fa efter forsta
segern!

CAGIVA HAR KOPT MOTO GUZZI! ‘

Enligt ett rykte som kommer frén en god vans halvbrorsas goda vin
och fore detta VD pa Cagiva sd har Cagiva, eller kommer inom Kort,
kopt Moto Guzzi av Alessandro de Tomaso. Ta dock nyheten med en
nypa salt tills den statt att l&sa ndgon annanstans. Denna unika killa
rakt in i Cagivas hjarta har namligen inte provats forut. Om det &4r
sant s& har Cucciolo mycket goda mojligheter att fa reda pa heta nyheter
i framtiden. Men, det later ju inte orimligt. Guzzi har Kommit ut med
den ena floppmodellen efter den andra. S& sent som for ett ar sen
sd ryktades det om att Guzzi var till salu. Ur Cagivas synvinkel kan
man konstatera att Cagiva kan behova Guzzi av flera anledningar: Man
kan satsa pa stora touring-hojar (de kan ju inte heta Ducati, och Cagiva
ar for okant namn). Guzzi har i Benellifariken i Pesaro en god tillverk-
ningskapacitet. Man har 4ven en del duktiga Kkonstruktorer. Lino Tonti
lar jobba kvar och darmed #r cirkeln sluten. Han jobbade ju pa 60-
talet med Aermacchi-hojar och sin egen Linto (2st Aermacchi 250 i
bredd).

CAGIVA KOPER KTM?

Enligt samma killa som ovan sd har Cagiva gjort stora forsok att. kopa
det osterikiska foretaget KTM. Men, man verkar inte ha kommit 6verens
(kanske &r foretaget inte till salu) och allt verkar ha gatt i stopet!
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Kanske var Cagiva ute efter en ny fabrik till att tillverka cross-enduro
hojar i. Det borjar bli mycket tréngt i den lilla fd Aermacchifabriken
i hangaren i det lilla villaomradet vid sjon i Varese.

MCHK-MASTARE ,

I MCHK Racings lilla publikation kan vi ldsa att Gerge Wessman (medlem
i Ducatiklubben samt ansvarig for forsdljning av Rolls Royce i Sverige)
vann klubbmisterskapen i regularitet klass 2 pa sin Ducati 250. I klass
4 vann Benny Mortensen pa en méarklig Seeley/Ducati 450. I hastighetstav-
lingen klass 7 (250 & 350) vann Petri Makijarvi fran Finland pa en
Ducati 350. Mikael Kyander fick bryta efter 7 varv, och den tidigare
mastaren Kjell Saldng efter endast 2. I klass 8 (500+) kom medlemmen
och MCM-redaktoren Inge Person-Carleson 2:a pa sin MCM-Metisse och
Juha Kyllonen kom 4:a pa en Ducati 450. Inte purfarska nyheter kanske,
men Cucciolo hade ingen reporter pa plats tyvirr.

BIKE OCH BOTT ;
Det meddelas att svenska Bike har namnt BOTT. Enligt palitliga kallor
kan man pa sid 54 lasa i nr 2 -89 om Binge/Dackevalls fd NCR750: "Den

duger forresten fortfarande for att vinna twincupen p& de svenska
banorna, i ny regi. Vi far gratulera Bike till detta, men att Dan Gustavs-
son vann é&rets cup stammer val inte? Eller har Cucciolo haft fel?

KENT ANDERSSON I BOTT! :

Den gamla virldsmastaren i 125 VM, Kent Andersson, ska gdra come-
back 1989 i BOTT! P4 en Norton Wankel!! Det later miarkligt, men Nortons
Wankel raknas faktiskt som en twin!!! N&got man far hoppas att man
andrar pa. Risken finns att Wankeln forstér BOTT-klassen. En Wankel
later namligen vidrigt och hor inte hemma i BOTT. Men, det kan ju
vara ett kul inslag nu som ett litet undantag. ESW ska snickra ihop
ramen vilket val ar bra d& Norton haft stora vighallningsproblem med

sina Spondon alu-ramar.

MERA ALUMINIUM
Forra arets 2:a i BOTT, Dan Gustavsson, har kopt en Sports—Spondon

aluminiumram! Det duger inte med Pantah-NCR-ramen 1'3ngre tydli‘gen.
Detaljarbetet pa aluminiumramen uppges vara fantastiskt enligt Cucciolos
speciellt utsénda spion.

NY ORDFORANDE I GUZZIKLUBBEN '
Bror och Mariana blev generalagent (vilket Kkanske blir kortvarigt om

det ar sant att Cagiva kopt Guzzi). De har darfor utsett sina eftertra-
dare: Curre och Anita Alge, Lonnvagen 7, 14147 Huddinge. Tel 08-
7747521. 11



1 STALLET FOR LON?

Utanfor ett av Volvos kontor i Goteborg kunde man pa sensommaren se
inte mindre an tre stycken 750 Sport std parkerade. Volvo #r ju inte
kanda for att projsa s2 dar Overvaldigt mycket. Hur har man da fatt
rad, tre stycken volvoandtédllda, att kopa varsin 750 Sport. Cucciolo
kan hér avsloja att man pa denna avdelning har tillgang till en mycket
hogklassig fargkopieringsmaskin.......

BILLIGARE 851 SUPERBIKE!

Det ar inte bara varan fd generalagent som &ndrar prispolitik. Det
har nu dven skett av Ducati Meccanica i Bologna! Och detta pa 851:an!!
Nar man nyligen presenterade 89:orna i Italien meddelade man samtidigt
att man sankt priset pa den enklaste 851:an med 12500 kronor i Italien!!!
Detta bor innebdra en &nnu stoérre prissdnkning har. Priset 1 Italien
ar nu 83000:- Man uppger att man sankt priset framst pa grund av
att man kunnat forenkla monteringen med bl a o©kad automatisering.
851:an har dessutom fatt snyggare design, ny Kkapa, 17" hjul, 320mm
bromsskivor fram i stidllet for 280mm, 245mm bromsskiva bak i stéllet
for 260mm, lackering helt i rott med vita hjul, nytt avgassystem med
trendiga aluminiumljuddédmpare liknande Luchinellis. Tack vare detta
nya avgassystem och #andrad insprutning, med en spridare i stallet for
tvd, sa har man forbittrat lagvarvsegenskaperna. Ska bli intressant
att se vad den kommer att kosta i Sverige.
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NY FRECCIA (igen)

Det galler att hiénga med i svéngarna om man skall hédnga med i den
harda konkurrensen det #ar i 125-klassen i Italien. For att hanga med
har Cagiva presenterat Frccia C12. 31,5 hk och 7 vaxlar lér val racka.
Framskarmen har krympt och fargsattningen ar vit med randning i rott,
svart och blatt.

C9, Cl10, C12
Den forsta Cagiva 125 Freccia hette C9. Den ersattes i somras av Cl10.
Att den nya modellen kallas for Cl12 far val anses ligga helt i linje
med Cagivagruppens nya namnsattningspolitik. Andra exempel &r ju nya
851 Racing (888cc) och 906 Paso (904cc). En forklaring till Freccians
C12 namn ar val att det ser snyggare ut an Cl11

......

NY BOK

Alan Cathcarts senaste bok, Ducati - The Untold Story, har salt s& bra
att han nu borjat att arbeta med annu en ny bok som ska handla om
prototyper, specialare mm. Den #r planerad att ges ut om ett par ar
och Alan ar intresserad om du har nagot ovanligt i Ducativdg att visa
upp. Det behover inte vara en fabriksprototyp, utan det ar lika intressant
med speciella hembyggen eller liknande. Skriv till :

Alan Cathcart, 52 Brunswick Road, London W5 1 AG. e



MERA BOCKER A
Engelska Ducati Klubben har tagit fram en hel del reservdelshandbscker
och mekhandbocker i nytryck. Foljande finns: ,

Reservdelshandbocker: Sport 48, Brisk/Piuma, 125 Aurea, 125 Sport,
175 Sport, 200 Elite, Wide Case Singles, Mototrans 350 Vento, 750GT/Spo-

rt, 750/9008S, 900SS efter -79, 860/900 GTS, SO0 GTV, SO0 Sport, Darmah

SD, Darmah 'SS, 500 Pantah.

Mekhandbocker: 100-200 Singles, 160-450 Singles, 350/500 'GTL, 506/600

“Pantah, Darmah, 900SS, Dellorto Tuning Manual (£3.50). - ;

“Bockerna kostar £5.00 + porto och kan bestdllas fran Ducati Club Rega—b_

- lia, 1 The Brow, Twerton, Bath, Avon BA2 1EA.

BOTT-SENSATION ,

Precis fore presslaggningen damp det ner en pressrelease fran "Stopp
Big Twin Team". Vi laser att Guzzi #ntligen har gett sig in i Battle
0f The Twins leken. Det &r. Guzzi-Center i Arboga, den nye importoren,
_snuten alltsad, som ser mojligheterna med Dr. John-replicorna som Guzzi-

fabriken nu slapper. Detaljerna i releasen &r ren dynamit om man betin-

ker att vad som ‘verkar bli den oOverlagset tyngsta satsningen inom
nordisk BOTT-racing kommer fran ett s& -oviantat hall som en polis som
importerar ett marke som haft Guzzi TS5 pé& programmet. Alla som tagit
for givet att det stdr mellan 85l:or och aluramar kanske biter sig
i tummen. Las har:

Cykel: Dr-John Replica, dvs produktionsracer p& 125hk och 150kg.

Forare: Bobby Issazadhe, Svensk mastare SM 250 -86.

Huvudsponsor: Herrtidningen STOPP.

Ovriga sponsorer: Pirelli, Valvoline, Bell och naturligtvis Guzzi-Center.
Uppenbarligen har foretagen borjat forsta vilket intresse och @ vilken
forsaljningspotential som finns i BOTT-publiken. Man undrar om inte
satsningen &r lite val massiv, men det kanske &r sista hamstrat for
Guzzis existens i Sverige. Att Bobby snackat en hel del om BOTT sista
aret far nu sin forklaring. Vad man fragar sig ar varfor Guzzi gor
detta? Kommer dom att sidlja en (1) V65 Florida extra? Knappast. Kommer
Le-Mans forsaljningen att oka? Mojligen, men troligen handlar det om att
forbereda marknaden for en kommande super-Guzzi. Hur som helst ar
detta kanske raddningen fran en-mirkesklassen BOTT riskerar att bli.
Fragan &ar nu; vagar amatorerna visa sig nar forare av Bobbys kaliber
kliver in. Som avslutning kan man vil inte lata bli att undra vad STOPP
far ut av det har? Har dom hittat en ny malgrupp i BOTT-publiken?
Vi far nog rakna med PR-reportage i STOPP framover. Bror, Bobby och
dom andra halsar vi valkomna till cirkusen och vi lovar att dom skall
- fa kampa for pozngen. Men, vilken Ducatist végar vinna nar STOPP star
for kranskullan? .......
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Endast ett och ett halvt ar efter den gatt ur produktion s& har Alazzur-
ra-delar blivit mycket inne n&r det giller att sporta upp t ex en Fl:g
eller Paso. Fl:an fick ju t ex ett "S" i sitt namn (F1-S) nir den fo‘rséés
med Alazzurrans sportiga 2-2 Silentium-system. Att en Paso far battre
flas genom ett par Alazzurra-forgasare kan du l4sa pa annan plats
i detta nr.

RIKSDAGEN NASTA?

Tidningen Galago (ni laser v&al den?) har i senaste numret snott en
sammanstéllning av roster pd udda partier i 1988 &rs riksdagsval fran
tidningen Arbetet. Dar framgdr det att en (1) rost lagts pa Svenska
Ducati Partiet (!). Vem som &ar partiledare dir framgar inte. Cucciolo-
partiet fick inga roster vilket dock Cicciolinapartiet fick (1). Vart
att notera &r ocksa att Fria Motocykelpartiet fick en rost .Harley
Davidson (1), Harley Davidson Partiet (1), Harley Davisons Par’tiet (1)
Hippiekollektivet "No Future" (2), Partiet for roadracingbana i Stock.
holm (1), Professor Kalkyls opinionsparti for billigare plektrum (1)
Socker Conny (14). Vem var det som rostade pa Ducati-partiet? Tréé
fram i nasta Cucciolo (viss anonymitet kan efterstravas). Till nasta
val ska vi val sla HD-akarna i alla fall.

906-PASO .

MC-NYTT var fbyst i véarlden med en test av Paso 9062 Alan Cathcart
har provkort hojen i senaste numret och verkar ganska nojd. Tidningen
berattar ocksd BOTT-klassens historia. :

SVARET

I ovan. ndamnda test anslojas svaret pa fragan i forra Cucciolo: Varfor
906 nédr hojen &r pa 904cc. Svaret var att 906 Ar mer estetiskt att
skriva &n 904 (4ven om den oficiella versionen ar att det syftar pa.
904-motorns 6-vixlade lada).

TRENDSATTARE

Ducatiklubben aterigen trendsattare! Ni kommer vil ihadg varningsskylten
p4 &rsmotet? Den med varning for kurvig vdg, med tillagget "Galler
Ej Ducati", Subarus (bilmarket) reklammakare liser tydligen Allt Om
MC (eller Cucciolo, reds anm), dar véran skylt fanns pa bild, fér nu
har man apat efter med en liknande kombination. "Varning for hal vig"
med tillagg "galler ej Subaru". Sorgligt!

PL
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SPEKULATION

Lat oss spekulera lite om framtiden. Nasta nya Ducati blir en 904cc
sportmaskin (i stil med 750 Sport). Den far bakfjadring a la Paso, men
inte samma vattenkylda 904cc motor, utan en luft/oljekyld variant
som provats i Paris-Dakar 2 &r i rad. Far Cucciolo ratt? Vi far vil se.

UR PRODUKTION?

Paso 750 lar redan vara ur produktion. Fragan ar om de 750 Sport
som nu finns att kopa blir de sista 750-Duccarna? Troligtvis ténker
man helt satsa pd den nya motorn (851/888/904). En sak som tyder
pa detta ar ju att Moto Morini har fatt tilladtelse att gora sin nya
motor pa upp til 750cc.

INGEN LIQUID DEKAL

Jippiiiii, det blev ingen "Liquid Cooled System"-dekal pa& Paso 906!
Nagon vettig person insag misstaget och tog bort den fula dekalen.
Dekalerna pad 906:an 4dr i1 och med detta mycket vackra och ganska
diskreta. Det snyggaste #r att man satt Ducatidekalen osymmetriskt

placerad framme pa det "fargade kapglaset".

PRENUMERATIONER

Till dig som prenumererar pa utldndska tidningar: Jamfor vad det kostar
att prenumerera direkt eller genom t ex Wennergrens & Williams i Sve-
rige. Motociclismo t ex kostar 805:-/&r genom W&W och ca 390:- direkt
fran forlaget i Italien. 106% dyrare genom W&W alltsa!

DATA

Foljande tekniska data har lackt ut om Lucchinellis 851:a som han
korde 1988: Borrning X slag: 94 X 64, Effekt: 125hk pa bakhjulet vid
11000 varv/min, 17" magnesiumhjul, 320mm skivor fram, Vikt 148 kg.

INSPRUTNING

Ryktena blir allt intensivare om att Randy skall ha Weber/Marelli in-
sprutning pad Cagivan i ar. Om det blir Kkolfiberram &r val dock lite
osékert.

NUMRETS ROS

Numrets ros borde denna gang ges till Rennabteilungs stalledning ‘som
visade gentlemannamissig sportanda d& man beslutade att skjuta sin
komressormaskin p& framtiden for att inte kora over Konkurrenterna
fullstandigt och gora mopedklassen till ett rent propagandajippo.
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BANTRAFF PA HOCKENHEIM RING

Den 22 April ordnar Ducati Club Miinchen bantraff pa Hockenheim Ring.
For vidare info kontakta Mats Hakansson eller Ducati Club Miinchen
Beethovenstrasse 16, D-8034 Germering, W-Germany. ’
MH

DUCATI-KALENDRAR

Tvad medlemmar i den Danska Ducati-klubben har framstillt en Ars-
kalender med 12st olika motiv, bl a Benelli, MV, Morini, Guzzi, Ducati,
+ ett par andra till. Den kostar 117,50 SEK och insittes pa pg nr:
3003566, Lars Holst, Flensborggade 17, ST, 1669 KBH.V. Danmark.

Den éarliga tyska Ducati-kalendern med bara Ducati-motiv gar att bestilla
fran Rolf Im Brahm, Wilhelmstr. 8, 5802 Wetter/Ruhr 1, W-Germany.
Den kostar 37 DM som betalas med check.

MH

CHARMKURS

Det var lange sen vi fick ndt brev fran Ducati/Cagiva. Men, nu har
det hant! Ett julkort med inskriptionen -"AUGURI" Cagiva Group- med
motiv pa en elefant som drar en tomte i en sldde damp ner i Cucciolos
breviada (den 23/1). Har Cagiva/Ducati &ndrat attityd till markesklub-
barna? Tank om de borjar skicka pressreleaser ocksa!! Auguri betyder
forresten lyckonskan eller nat liknande. Kortet var avsint fran Cagiva
Commerciale i Bologna (den 16/12).

RENNABTEILUNG

Trots stort hemlighetsmakeri har det lackt ut uppgifter om att Renn-
abteilung hyrt skanska Fogdarpsbanan for testkorningar. Det ryktas
om hogre toppfart och vésantligt battre vrid, men aven allvarliga omkull-
korningar pa grund av de nu otillrackliga bromsarna. Rennabteilung
overviager en atergang till den gamla maskinen med motiveringen
-Vi kan inte begédra att vara forare ska kunna hantera en sa snabb
maskin. Rennabteilung pastads ha anlitat motortrimningsexpertis. Stalled-
ningen dementerar ryktena, men flera ojaviga vittnen sager sig ha
sett en av Rennabteilungs Kkonstruktorer i samsprak med 15-&ringarna
vid korvkiosken i Morarp. Arendet dr under utredning.

PARIS DAKAR _ .
Det gick inte s& bra. Enligt rykten som natt Cucciolos redaktion sa

ledde Cagiva ett tag, men foraren vurpade. Man kom till slut 6:a och
10:a eller nat liknande.
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VENTILFJADRARD®

1 de flesta kolvmotorer av fyrtaktstyp finner man ventilfjddrar.
Deras funktion dr att dra ventilerna mot sina resp. sdten och pa
det viset fdrsluta forbrdnningsrummet. Fdrutom den egentliga
funktionen har ventilfjddrar vissa egenheter som i de flesta“
fall inte #r ®nskvidrda. De tar en massa plats, vidger en del,

. fungerar ibland som harmoniska oscillatorer utan att bli till-
sagda, fdrbrukar en massa energi osv osv. En annan liten egenhet
dr att de tidvis glr av. Det var 1 alla fall vad de gjorde nir
dé satt i racing-motorer i bdrjan av seklet. Detta fenomen tycks
vara>den hﬁvudsakliga anledningen till aftkdet borjades experi{

menteras med desmodromiskt styrda ventiler och ventiltryckare.

Engelsmannen F.H. Arnott introducerade desmo principen redan
1910 p& en motor som antagligen var en sidventilare. Dito i all
dra, men det fanns de som ville annat. En av dem var schweizaren
Ernest Henry. Han uppfann varken hemispheriska fdrbr&nningsrum,
dubbla kamaxlar, vinklade ventiler eller 4 ventiler/cyl. Det
enda han gjorde var att sdtta de tvd kamaxlarna i toppen.
Beteckningen lyder s&ledes "DOHC 16V". Hilften av alla super-
tuffa japanska "bilar" och dito europeiska dito har nyligen in-
sett fordelarna med systemet. Henry gjorde det f&r Peugeot 1912.

Arnott 1910 Peugeot 1912 Delage 1914
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pPeugeot's motorer var raka fyror p& 3 (78x156mm) resp. 7.6
liter (110x200mm). Effektuttaget var strax under 20bhp/1l vid
2800 resp. 2200rpm. I sann Ducati-anda drevs kamaxlarna med
kamskaft framtill p& motorerna trots att Dr. T Hnnu inte var
fvdd. Modell L3 hade 60° vinkel mellan ventilerna medan L76
fanns med ba&de 60° och 90° vinkel. Gemensamt fdr dem var att de
hade desmodromiska ventiltryckare, om ej ventiler, Henry hade
gjort vad han kunde for att minska den reciprokerande massan men
inte nyttjat desmo till radikala kamprofiler eller hdgre
varvtal. Det #dr kanske svart med 20cm slagléngd.

Delage foljde efter 1914 och byggde en rak fyra som konstrue-
rats av Ledén Michelat enligt Henry's principer. Skillnaden var
att Delage utnyttjade desmo-principen till fullo med endast en
liten hjdlpfjdder for att garantera att ventilen stingde helt.
DOHC 16V (90°), 94x160mm och sjdlvfallet kamskaft framtill. Med
4.51 slagvolym pumpade man ut 110bhp, dvs ndstan 25bhp/l. Ett
system betecknat Schneider-Delage ldr ha funnits samma &r. Lir

dr antagligen ett vdl valt ord.

Schneider-~ Ballot 1921
Delage 1914 Brewster 1916

Brewster struntade i l:a vidrldskriget och konstruerade sin
desmo 1916. Om inte annat s& finns den ritad i alla fall. Kriget
tog sedan slut av ndgon anledning och i brist p& annat fortsatte
man med att konstruera mer eller mindre lyckade maskiner. Forst
ut var Ballot 1921. Kanske inte 100% desmo men fasansfullt
enkel. 1922 filade "Ingenieur" Grillot pd en motor av fabrikat

Rolland-Pilain. Med borrning=59.2mm och slag=90mm p& den raka
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dttan var Grillot liksom Bugatti tidigt ute med att inse fdr-
delarna av minskad slagldngd. Motorn kunde varvas till ungefsr
5000rpm (effekt okdnd). Blocket var i aluminium medan gjutjsrns-
toppen innh®ll 2 ventiler/cyl (Delage desmo utan fjddrar) vink-
lade 1 160°! Rakskurna drev framtill p8 motorn s&g till att kam-

axlarna gick runt och avslutningsvis var kolvarna av electron.

Det vidlkdnda franska bilmdrket Vagova ndjde sig 1924 med en
745cc rak sexa (49.7x64mm) som med kompressor gav 38bhp/5000rpm.
Desmo utan fjddrar lyder texten. 38 hdstar later kanske inte
mycket (51bhp/l) men den v#gde ungefir som en Honda landsvigs
kryssare (ni vet, den med centrallds), dvs 356kg. Likaledes
kdnda Bignan Sport 1926. Fransk sa&klart. Antagligen mycket

framgdngsrik.

Heter man Emile Petit och &r konstruktdr s& konstruerar man
smd saker. 1926 (1928?) presenterade franska Salmson en 1099cc
rak atta (50x70mm) med dubbla Bverliggande kamaxlar. Mitt pa
motorn hade man kraftuttaget till axlarna (rakskuret f&r 1judets
skull) samt till tv& Cozette kompressorer som l&g parallellt med

cylindrarna. Med tva ventiler/cyl (60°) och desmodromiska ventil-—

tryckare fick man ut 170bhp/7200rpm (155bhp/l). Diverse okZnda

experter tvivlar visst,

o

Bignan Sport 1926 Salmson 192672

Leyland hade tydligen ndgon desmo p& ging i mitten av 20-talet
och Dusenberg byggde en 1931 for Indianapolis. Kriget kom, sig
och nagon segrade. Nio a4r efter krigsslutet Aterkom fdrloraren
och den slutgiltiga uppgdrelsen inleddes. TvA Ar tog det. Under
ledning av chefskonstruktdren Rudolf Uhlenhaut och stallchefen
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alfred Neubauer avslutade Mercedes-Benz de desmodromiskt styrda
ventilernas utveckling. (Ducatister far sdga vad f-n de will.)
For att inte redan nu fOrstdra en kommande artikel, ndjer jag
mig med att visa en sprdngskiss p8 M-B W196/W196S desmo. Bredvid
visas Ducati 851 desmo. Det mest revolutionerande med den 4r att

det tog Dr. T 30 &r att kopiera originalet.

Ducati 851

N&gon ldsare kommer kanske p& iden att titta i Alan Cathcart's
utmirkta Ducati bok (s.42,47) ddr han beskriver M-B desmo.
Beskrivningen &r i och f¥r sig intressant men har ingenting med
M-B att gdra. For enkelhetens skull har jag markerat var ni
klipper ut sprédngskissen samt ett textstycke och passar in dem

pa& respektive sidor. Mjol och vatten glr bra.

Broderna Maserati arbetade inte for dito efter kriget utan
startade p& egen hand OSCA. Forutom négra bestialiska V12
maskiner och négon enstaka sexa, byggdes sm& sportvagnar med
raka fyror. Mellan 1957 och 1961 utrustades diverse 750/1100/
1500/2000cc motorer med desmo typ M-B. Bland annat kdrdes en
1500cc desmo av Alejandro de Tomaso. Den motorn pastods ge
160bhp/8000rpm (107bhp/l) vilket kanske dr tveksamt, men dubbla
Weber och dubbelt tdndsystem hade den i alla fall, liksom gott
om sandgjuten aluminium. (de Tomaso blev sedermera dgare till
de Tomaso/Maserati/Moto Guzzi/Benelli koncernen.) OSCA sdldes
1963 till MV Agusta och upphtrde 1967 men inte fdrrdn greven
Agusta hade haft den goda smaken att producera ndgra bilar med

Ford v4 motorer.
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Mondial blev tydligen imponerade av Ducati's resultat med
deras trippelkam desmo (Sveriges GP 1956 t ex). Eller var det
kanske gamla skisser som Taglioni hade gjort medan han arbetade
for Mondial fram till 19542 Hur som helst, 1957 konstruerades en
stdnka med fyra ®verliggande kamaxlar plus en massa drev ned
till vevaxeln. Effekten uppgavs till 21bhp/13500rpm resp.
20bhp/13000rpm (b&da fran Cathcart), dvs 160bhp/l. Maskinen ldr
ha testats pd Monza samma &r men Mondial, Moto Guzzi och Gilera
drog sig ur GP-ciiausen péd ndsten. Vem i hela fridens namn vill
hora en stackars 125:a pd 13000 varv bli omkdrd av en Guzzi V8
och strax ddrefter en Gilera fyrpip? Det kunde faktiskt ha
blivit s8 pd inspelningarna fré&n Isle of Man 1958.

OSCA Norton 1958

Mondial's desmo s&g ut ungefdr som Norton dito fr&n 1958. En
Manx DOHC topp modifierades s& att Hven mellanhjulen fick
fungera som kamaxlar. Det visade sig bli problem med h&llfast-
heten p& kamskaftet. Den fOrstirktes och det desmodromiska akte
ut. Fabriken lades sedan ned, dteruppstod och levererar nu snut-

MC med Wankel motorer. Kul va?

Slutligen bdr amerikanen Lance Reventlow ndmnas. P& slutet av
50-talet byggde han Scarab sportvagnar utrustade med viltrimmade
vinkeljdrn. Han blev sugen p&a GP-racing och en rak 2.51 fyra med
desmo typ M-B blev fardig 1960. Postgdngen fran Europa till USA
var mycket langsam, motorn sattes i fronten, Reventlow &kte till
Buropa och blev fréandkt av alla som hade motorn d#r bak. Han

dkte sedan hem.

Det tycks som om desmo har kostat mer #%n vad det har smakat.

Peugeot lyckades vinna Frankrikes GP 1912, Delage kom 5:a pa

Indianapolis 1914, OSCA vann en och annan t#vling. I ®vrigt

intet. Kvar dr Mercedes-Benz och Ducati och det sistnimnda far
ni halla reda pa sjdlva d4 det knappast dr rimligt att nigon . som
kor Moto Guzzi V7. Special skulle fatta vad det handlar om.

TIORGOS Ol Y

I The Mercedes desmodromic system relied on two ;k;

| overhead camshafts on which were mounted eight I
pairs of cams for the two valves per each of

| the eight cylinders. One cam controlled the valvel
action directly while the return action was

| controlled by the other via a rocker, clamped to |
the valve by means of a collar. This system was

| rediscovered by Ducati more than 30 years later. |

—— i — i —— s

SCUDERIA STOTSTANG!

SE HITALLA DUCATISTER ,’

Den SupeRtuffs  Ducsty ToPRLuvith/
blir Din fé’r bara 70 Krpmor ./
Den & ROD med vit och grin ekt
gSlé‘%chll‘ qé}' C/U 2
Detals in 70/{"/05 /005/9/'/0 429 08 #5-&
@aranfefaz‘ /25 77 P9 6’/8/7/7:? ?&oﬂ?

//c?/‘/?/'ﬂdogrcy //aa?a/' #1779 Abn: 08 F50%6.7%
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Hos” Ducati-specialisten, ALDEN RACING
finner du allt till din Ducati.

Dessutom kan jag erbjuda dack till l&dgsta
priser,bdde slicks och standarddack, stdlflédtade
bromsslangar till alla midrken, Brembo bromsar,
Marzocchi gafflar och stoétddmpare,Jeb’s hjdlmar,
snabbskruv till kdpor och mycket annat till

bra priser!

Besdksadr. Hackeforsvagen 1
Limnkdping
Tel. O13/15 55 94
(sakrast kl. 16-18)

eller 11 36 90
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MoTo-MorINT 750 V-TwIN

For att overleva den tekniska invasionen fréan de‘jépanska stora till-
verkarna, maste de mindre fabrikanterna skaffa siqlkonstruktioner som
utvecklas med tiden och &ldras vil. -

Moto-Morinis V-twin &r ett typexempel.

Konstuktionen presenterades 1970 som en 350/450 cc.Deh vixte under . dren
dnda till 501cc, och den senaste 350-varianten si@ter i’Dartmodellen
som visades pa& Milanomidssan -88.Den nya 750-twinnen kommer att bira
med sig anor fran den gamla langt in pa 90-talet.

Finslipningen av den gamla motorn har under &ren utfdrts av Dr. Franco
Lambertini.En féga k&nd men mycket kunnig ingenjdér.Den nu 44-3rige
Lambertini tillbringade fem av sina tidiga ingenjorsar pa Ferraris
motorutvecklingsavdelning.Det var dir han lirde sig hur det teoretiska
omsdtts i praktiska experiment.I slutet av sextiotalet flyttade han
gver till Serenissima, en liten formel-1 verkstad, dar han hjidlpte till
med utvecklingen av en treliters V-8 som skulle konkurrera med Cosworths
DFV-motor.0Oturligt nog tog pengarna slut, och firman slog igen.

1970 bérjade han pa Moto-Morini, och startade genast med att utveckla
en 350-twin.For att halla kostnaden nere och for att f& konstruktionen
enkel, valde han att bygga med en plantoppskonstruktion, en sk Heron-
modell, dir férbr&nningsrummet ligger i kolvtoppen.Han férsikrade sig
om dess potential genom en noggrann flédesmiZtning.Senare nir han fdrstod
att konstuktionen hade vissa begrdnsningar i en tid d& folk b&rjade
ropa efter mera effekt, provade han med turboﬁverladdniﬁg.l borjan pa
1980 hade han en konstruktion klar med en 500 turbo som gav ca 75 hkr,
trots att han hade en mycket begridnsad budget att jobba med.

Knappa ekonomiska resurser har aldrig péverkat Lambertini i negativ
riktning.Istdllet har det peppat honom att verkligen sdka reda pa
konstruktionens méjligheter.Nar han v&l hade natt det erforderliga
effektmalet pé.ﬁen sjuttiotvagradiga twinnen, fdrsdkte han forbittra
vridmomentet pd& l&ga varvtal. P& det viset har effekten hela tiden
6kat under twinnens sextondriga era. )

1986, nédr den nu 501cc stora twinnen ansags ha gjort sitt, gjorde
Lambertini sina forsta inte helt lyckade fdrsdk med fyrventilsteknik.
Det var inte fdrrin Cagiva tog dver Morini som Lambertini fick de
ekonomiska m6jligheterna att bygga en helt ny motor.

Bréderna Castiglioni presenterade ett program for att fad fabriken pé
fotter igen, och Lambertini fick fria tyglar, men med tva fiorbehdll:
Motorn maste ha tva cylindrar, och cylindervolymen fick inte Gver-
stiga 750cc.Ducati och Morini fick inte bli direkta konkurenter!
Lambertini kunde mycket vdl ha startat fran scratch.Istdllet tog han
vad han kunde fran 350/501 motorn.Vevhuset &r i huvudsak detsamma,
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dock uppdaterad,

vilket sparade mycket pengar. Likasd vaxelladan,
kunde anvindas.Resten &r nytt.

Morini 750 &r en vattenskyld V-twin, med enkel sverliggande kamaxel
driven av en Hy-Vo-kedja, fyra ventiler per cylinder pdverkade av L-
formade vipparmar.Cylindrarna sitter 67 grader isér, det ar 5 grader
mindre #n den gamla motorn.Férskjutna vevtappar ska dock ge en motor

som &r lika mjuk och smidig som en 90graders twin.Borrningen ir 84mm,

slaget pa 65mm r en millimeter l&ngre &n sgf:an.Total cylindervolym
55V720cc, men kolvar p3 86mm ger en full 750:a.
Egentligen var mbtcrn tinkt som en 650kubikare, men ndr Ducati bdr jade
utveckla Pantahblocket mot 851/906 versionerna tillédts Morinin védxa.
Med en vinkel pd 67 grader mellan cylindrarna blir motorn kompaktare
in Ducatis L-twin.Viktigare &r dock att konstruktionen tillater ett
effektivare 2-1 avgassystem, liknande de som Aprilia och HD:s race-
motorer anviénder.Som den trollkarl inom flédestekniken Lambertini &r,
har han redan utvecklat ett hdgeffektivt, fullsta@ndigt ljudddémpat

2-1 system. Det bli ett komplicerat system, exempelvis gar roret

fran vdnster avgasport p& frémre cylindern, ihop med rdret fran hdger
avgasport p& bakre cylindern. Fdrdelarna &r en stérre 1 juddampande
volym och minimala flédesforluster, eftersom varje cylinder har tva
ljuddiampare som tar hand om resonansvagorna, vilka salunda leds direkt
fran varje avgasventil till respektive 1juddémpare.(???7 fvers. anm.)

Fér att halla vikten nere pad topparna byggde Lambertini med en enkel
tverliggande kam per cylindertopp ist#dllet fdér den vanligare varianten
vid fyrventilsteknik, dubbla dverliggandekamaxlar. Vanligtvis blir
ventilvinkeln mycket stor ndr man bygger med enkel kam och fyra ventiler.
Man far d& ett ofdrdelaktigt utseende pa forbranningsrummet.For att
dvervinna problemet konstruerade Lambertini L-formade rullvippor med
gaffelformade armar foér att trycka ned ventilerna.Vipporna dr lagrade

p3 en axel snett ovanfdr kammen.Resultatet blev en mycket kompakt topp

med en ventilvinkel p& 22,5 grader.
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Insugnigsventilerna mater 34mm i diameter och lyfts 9,5 mm. Avgas-
ventilerna #&r 27,5 mm och Sppnar 8,5 mm. Forbradnningsrummet har en
elliptisk form. Kompressionen &r satt till 10,7:1.

Ovanfér och mittemellan topparnma sitter en dubbel Weberfdrgasare typ
DRLNA 45, en billiknande sak med 38mm venturi. Som den nu &r placerad
ger dén i_aet ndrmaste perfekt gasfléde in till insugningsventilerna,
men risken att Fa en ojéﬁn flottﬁrnivé vid inbromsning och accelera-
tion maste vara stor.

Bllder pa motorn visar en pressad stdlplatskonstruktion som omg&rdar

férgasaren och som sitter fastskruvad:i topparna. Denna konstruktion

kommer att vara“ ryggraden i ramen. Motorn &r konstruerad for att fung-

era som birande element.

Hur &n den firdiga motorcykeln kommer att se ut, si platsaf motor-
konstruktionen v&l in i bréderna Castiliones imperium.Tidiga m#tning-
ar av motoreffekten talar om dryga 80 histar pa bakhjulet vid 8500-
9000 rpm, och di med bade luftfilter och 1ljuddimpare monterade.Det liter
fantastiskt med tanke pd maskinens l4ga vikt. Den sandgjutna prototypen
vidger ca 55 kg, men i pressgjutet produktionsskick riknar man med att
krypa under 50 kg, vilket maste vara ndgot av rekord med tanke pa
cylindervolymen! ;
Vi far kanske se Morinis 750:a i olika skepnader tack vare sin laga
vikt och hoga effekt. Varfdr inte en superldtt superbike och BUllracer,
kanske en Paris/Dakar variant, tom en amerikansk dirt-track racer.
Morini &r p& vag upp igen.Tack vare Cagiva f&r vi kanske se en ny
750 fér gatan under 1989.Brdderna Castiglioni tycker om nir det hiénder
saker, och i Franco Lambertini har de en eldsj@l som bara vintar att
fa hugga i och gbra ndgonting.

Cycle nov/LA

(I artikeln finns olika uppgifter om drivningen av kammarna,
pa ett st#dlle talar Bruno de Prato om Hy-Vo kedja och p& ett
annat om remdrift. Jag har inte lyckats f3 reda pd vad som
dr riktigt, hoppas nagon annan kan géra det !!! Overs.)

LOSNUMMER

Foljande nummer av Cucciolo gar att kopa for 10:-/st (inkl porto):
2/86, 4/86, 5/86, 2/87, 3/87, 4/87, 5/87, 6/87, 1/88, 2/88, 3/88. Snabba
dig p& om du vill ha tag pa tidningar. Det boérjar sina av vissa exemplar.
Skicka betalning i frimarken (inte valorer over 10:-) till Micke Werkelin,
Pyrolavagen 52, 18160 Lidingo.
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SNUTEN TESTAR NYA HOJAR

Som forsta tidning i landet kan vi avsldja att snuten haller pa att
sétta in nya medel i den beromda jakten pa fartsyndarna. BMW-hojarna
har visat sig vara for dyra och for langsamma. D& man inte har rad
med dyrare och snabbare motocyklar sd har man kommit Gver ett parti
oanvédnda, men nagra ar gamla, engelska hojar. De skall anviandas i
forbyggande syfte dd de med ojamn intervall spiller ut olja p& viagbanan
vilket kraftigt sédnker hastigheten pa vara vagar. 1 somras testades
motorcyklarna pé strackan Mjolby - Odeshog med mycket gatt resultat.
Bl a sags medarbetarna pa en stor svensk MC-tidning halka omkring
P& vagstackan och de dampade farten avsevirt. Polisintendent Sten Héard
fdrklarar att man ska utoka forsoken nasta &r bl a pa Bogesunds-vigen
1 stockholm dar man i &r anvinde sig av grusbil med gott, men dyrbart,
reosultat. Tyvarr har man haft problem med tillforlitligheten, fortsitter
?aﬁd, men tillforlitligheten hos hojarna kan nog okas till 60% i alla
all.
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FasT By FERRACCI

Titta p& en AMA roadracingtdvling idag och du kommer att se en
massa hojar med en dekal som lyder: FAST BY FERRACCI. I ProTwins &r
det troligt att en sadan hoj vinner racet. I ProTwins Modified, bar
troligen en likadan dekal p& samma resultat. Likadant i Vintage 500
eller 750, chansen &r mycket stor att det sitter en likadan dekal
pad vinnarmaskinen. Om du ser dig omkring hittar du dekalen p& drag-
bikes, micro-midgetbilar, kartonger till vevstakar, till kolvar,
ja i stort sett pd alla vassa motorbitar som kommer frdn en liten
verkstad strax norr om Philadelphia. Det h&r &r inga grejor f&r kreti
och pleti, nej hidr det fragan om only-for-racing grejor. Verkstaden
producerar tva till tre racingmotorer i veckan. V&l inne i verkstaden
paminner den om en ubat, l&ng, smal men fullpackad med racegrejor.
Ha&r huserar Eraldo Ferracci och hans lilla "besdttning" av mekaniker.
Har finns folk tio timmar varje dag i veckan som pysslar med sina
kdra motorbitar. I frédsmaskinen ligger en topp till en racing-F-1:a.
I vantan p& bearbetning ligger det massor av aluminiumimnen till
vevstakar. Ferraccis egna Ducati 851S, som i ProTwin kérs av Dave
Quarterly, stér framfor en arbetsbdnk i vdntan pa genomgéng. Bredvid
Duccen star en flodesbdnk, tvarsdver finns maskiner fdér ventiljobb.
I en garderob ndnstans ligger alla EPROM, chipsen till 851:an. I en
ldda ligger en Norton Manx motor som verkstaden férsett med ny kolv,
nytt foder och nya tryckare. Manxen gick ur produktion 1962, men
renoveras h&r &t ndgon samlare eller férare i Vintage 500.

Vem &r d& Eraldo Ferracci ? Vi dyker ned i arkivet och hamnar

i slutet av femtiotalet. De gyllene &ren fdr italiensk mc-industri.
M&nga fabriksteam, stora férare., Man minns namn som Gandossi, Provini,
Venturi. Man minns fabriker som Morini, FB Mondial och Gilera.
Bland dessa drofyllda namn aterfinns Eraldo Ferracci. Nidr han trans-
porterade sina encylindriga 125- och 175-kubikare mellan de italienska
racerbanorna fick han montera ned dem, och plocka bort en dorr p3a
sin Fiat 500 fér att fa plats med alltihop !!!
Han bryter litet nar han pd& engelska fiorklarar att redan som 11-aring
hade han framtiden klar f8r sig : Han skulle &ka racehoj pad bana !
En ambition han tror att hdlften av alla italienska pojkar fortfarande
bar p&. En viktig tidpunkt i livet var ndr han fick chansen att jobba
at Libero Liberati, femhundravdrldsmistare for Gilera 1957.
Sa& sméningom fick Ferracci nationellt fabriksstdd av Benelli, och
1962 vann han President's Trophy f8r encylindriska maskiner. I och
med det tyckte fabriken att han hade gjort tillrdckligt pd banorna,
sd& de placerade honom p& tdvlingsavdelningen. P& den har tiden skdtte

avdelningen badde utveckling och tdviingsverksamhet. Man kiérde tva
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team parallellt: Ett for de fyrcylindriska maskinerna och ett for de
encylindriska maskinerna. Det sistndmnda teamet svarade &ven for ut-
‘'vecklings jobbet. Fdr ndgon med ett brinnande motorintresse var denna
avdelning en guldgruva med kunnande och vetande.

-"Ungefdr var tredje manad hade vi en prototyp klar. Benelli gjorde
allting sjdlva, inga legojobb inte. Gjutning, -bearbetning, montering
och provning. Hela produktionskedjan. Inga journalister kom in av
misstag, allt var mycket hemligt. De har prototyperna var ofta en-
cylindriska 75-kubikare. Om motorn fungerade tillfredsstdlilande till-
verkades en dubbelt sé& stor eller t.ex. en fyrcylindrisk variant,
ﬁch testades igen och igen. Dagarna bestod mest av testkdrning, ned-
montering, kolla fdbranning, gbra fdrdndringar, montera ihop och
testa igen."

Ferracci har-ingen ingenjdrsutbildning i vanlig mening, utan en &ldre
chefstekninker tog p& sig l&rarsysslan fr&n bdrjan. Ferracci stédlldes
infér problem av typen: Har har du en ritning pd ett kuggdrev. Det
har en formaga att g& sdnder. Konstruera om det s& att det haller,
och se till att det fortfarande passar dér det en géng har suttit.
Den unge Ferracci lastades full med bdcker om konstruktion och sattes
att sdka en 1losning p& problemet. Ofta gick han till en professor pa
ett ndbeldget universitet. Denne man kunde ldgga fram ett tjockt
hé&fte pd skrivbordet och s#ga:"Det kommer att ta dig tre &r att for-
std den hir boken!". Det &r m6jligt att det tagit s& lang tid fér
Ferracci att férstd om han bara hade kd@mpat med det teoretiska, men
en obdndlig vilja att testa allt i praktiken gjorde att teorin fére-
f6ll enkel och naturlig.

-" Jag kunde ta en testhoj och ndgra bbcker, kdra hojen hért, och
sen stanna i skuggan av ett trad och kora hart med béckerna ",
Ferracci upptéckte snart att stora tdvlingsférare kunde vara lika
krdvande och emotsdgande som tekniker och professorer! I mitten pé
60-talet anstdllde Benelli den store stjirnan Tarquinio Provini

for att kdra deras uppdaterade fyrcylindriska 250 racer. Tdvlings-
avdelningen tillverkade en specialram &t honom, vilket var brukligt
pad den tiden till stora stjarnor. Ferracci hdll just pd att passa

in bakramen med st8tddmparfisten. Provini anlinder pa inspektions-
tur. En stétdimpare sitter monterad, men den andra missar fédstbulten
med en millimeter. Provini protesterar, allt skulle vara perfekt,
inga halvmessyrer. Ferracci férklarar att bara han far vdrma lite

pad roret med fistet sa Flyttar sig fastet till rdtt lage, det &r
inga problem. Stjérnan protesterar i alla fall. Lunchrast. N&r Ferr-
acci atergar till ramen upptédcker han att halva bakramen helt enkelt
dr bortséagad !.

Ferracci &vertog chefskapet fér tdvlingsavdelningen mot slutet av

dess aktiva tid p& tdvlingsbanorna. Benelli stkte hela tiden nya
marknader, och den biten var bra mycket viktigare &n racing, ferr-
acci kunde inte gfra nagot at det, utan drogs in i det hela. Nir
Fﬁretagetfpé sénare delen av:60-talet skickade over en:grupp marknads-
férare till USA, fanns Ferracci bland dem. Det férsta forsiljnings-
objektet var‘mini-bikes, och dver femtiotusen smdhojar saldes av
varuhus och affdrskedjor. Ferracci skdtte demohojarna, och.efter-varje
demonstration:fick han kéra hojen ien vagg: for att rikta upp gaffel-
vinkeln p& den. klena skapelsen. '

Det dréjde inte ldnge forrdn Ferracci fick en. avsevirt mer betydelse-
full roll i USA. Han blev den férmedlande lanken mellan italienskt
hopp ‘och amerikansk verklighet. Men amerikanska marknaden var ofbrut-
sdgbar och 'stindigt vixlande, och japanerna var mycket snabbare pa
att stdlla om sin proddktion dn .vad europa kunde. En liten europeisk
satsning i amerika var dddsdomd, och Benelli lamnade USA,. men de
limnade kvar Ferracci och hans familj.

Hur-mycket hjartat &n klappadé fér roadracing, kunde Ferracci inte .

leva pa det just d&. I stallet slog han sig p& dragracing, och bédriade
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jobba pd en liten Hondaverkstad. Han blev ett aktat och respekterat
namn vid sidan om storheter som Byron Hines fran Vance&Hines, och
Jock 0°Malley fréan Orient Express. Dragacing var en lukrativ affir,
Folk ville 8ka fort och var villiga att betala fér det. 1981 oppnade
Ferraci en egen verkstad, men btrjade samtidigt bli uttrakad pa
amnet.

-" Jag blev trott pad att alltid se motorer flyga i luften. Folket

i dragracing har for hég komp, for vassa kammar, och alldeles for
hdga varv. Man behdver inte allt det dar for att aka fort. I alla fall
tog folket hit sina hojar efter racen for en genomgdng eller oftare
en reparation. Jag levde pa det, men ville heilre bygga en motor som
gick en léngre stund ".

Under den hdr tiden hade AMA introducerat en ny roadracingklass f&r
stora V-twinnar.

I bérjan av 70-talet var Ducati en ren kulthoj i USA. Men blev snart
utkonkurrerade av de snabba sportiga japanerna som d& bérjade komma.
Italienarna svarade med en ny konstruktion, l&ttare motorer med
remdrivna kammar i ett modernare chassi, och s& var kulten pa géng
igen med forvanansvdrd kraft. Att t&%la med italienska hojar kraver
dock lite speciella egenskaper. Till en japansk hoj gick det att
skaffa varstingbitar och bruksanvisning utan problem. Till den ital-
ienska hojen kravdes négon som forstod sig pa& den, kunde skaffa bifarna

och f& alltsammans att fungera. Det hir var s&dant som passade Ferr-
acci som handen i handsken.

Ducati var ett mysterium for de flesta av sina égaré. Framgangarna

market hade i europa uteblev i USA, Nagra av hojarna var dock b3ade
hégljudda och snabba, bland andra Ferraccis egen Ducati. S& smaningom
visade det sig att Ferracci var mannen som kunde f& europeisk snurr
pad hojarna i USA.

Det krivdes arbete, hart arbete.

I japan racker det att produtionsapparaten &r igadng, sé& spottar
fabrikerna fram likvardiga maskiner i obegrédnsad mangd. I europa
diaremot, byggs racermaskinerna for hand, dar finns inte underlag fé&r
massproducering i klass med japan. Darfor krdver europeiska hojar en
hégre kunskap om bitarna i sig. De japanska teamen har jobbat hart
for att fa s3 lite hantverksmdssigt gjorda bitar som méjligt, i japan
iar det ont om duktiga mekaniker och darfdr dr de flesta bitarna direkt
fran serieproduktion. Racker inte kvalite eller utférande till,
indras produktionsapparaten tills biten passar sina syften. Dyrt,

men effektivt i lidngden da bade den aktuella biten och passande
produktionsteknik redan finns f&rdig till ndsta generation gathojar.
I europa diremot, borgar det gamla larlingssystemet for en god stam
av yrkeskunnigt folk. Det &r den skicklige mekanikern som far bygga
racehojarna, han som har dga for vad som &r rédtt och riktigt, och

som kan plocka ihop en konkurrenskraftig hoj av de bitar han blir
tilldelad sig. Seriproduktionsmaskinerna far inte alls den har om-
vardnaden, och darfor varierar de lite mer ifraga om utfdrande och
prestanda. Ducati har t.ex. inte de ekonomiska resurserna som kravs
for att producera hundratals maskiner som &r identiska med fabriks-
racern. Produktionsmaskinerna &r helt enkelt produktionsmaskiner!.

De saknar det dir sista lilla finliret som bara rutin och hart arb-
ete kan ge. Det &r det som Eraldo Ferracci lever p&. Han jobbar fort-
farande efter Benelli-konceptet: Gasa hart, riva isar, lasa forbra-
nning, t#ndstift, kontrollera dvriga detaljer och sedan besluta vad
som skall atgirdas. Kanske en stund i flodesbdnken, men bara lite.
Varfér sa lite ?. Varfér inte s& d&ar amerikanskt supermycket 7.

-"N&r man gor smd enskilda férdndringar har man allt under kontroll
och kan lidtt atergd till férra inst@llningen om sd visar sig Onskvart.
Bérjar man rota med allt, &r det inte sdkert man vet var man &r eller
bli osdker pa resultatet."

Ferraccis Ducati 851 S &r i blickfanget just nu. De leder ProTwin-
serien, och vinner racen i stort sett som man vill.

-" Alla hatar en niar man vinner, de tror vi har bitar som de inte
kan skaffa."

Ferracci har blivit nyckelmannen for snabba racedelar. Andra 851S5-
igare hdvdar att han har tillgéng till specialdelar enkom fdr honom
sjalv.

Ferracci kontrar: -" Skicka hit din mekaniker och din 851:a, sa
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plockar vi isar bade din och min maskin. Sedan monterar vi ihop denm
igen och sd far du jamfora !

fn del har tagit honom p& orden, andra klagar pa att med en hoj som
kostar tjugotusen dollar borde det medlevereras segertrofeer !,

-" Det &r inte bara pengarna som gdr en motorcykel till en race-
maskin, det &r bara hart och idogt arbete som ger resultat.”

Vissa manniskor tror helt enkelt inte p& Ferraccis metoder. De &r
gvertygade att han har specialchips till microprocessorn.

Men Ferracci jobbar inte bara med motorn pa en hoj.

-" En forare som trivs p& sin maskin &r nog s& viktigt som hiég motor-
effekt., Vi jobbar med reglage, hjul, fjaddringskomponenter, kérstdll-
ning, allt maste fungera perfekt. En del fdrvantar sig att allting
finns fiardigt i laddan som hojen levereras i. Vinner de inte, vill de
ha segern pa& garantin ! En seger &r inte en viss hoj eller vissa
delar, det &r att gdra jobbet p& rdtt satt !"

Men det Ar inte bara maskinen som ska passa fdraren, den skall passa
banan ocksa.

-" Om vi preppar en cylindertopp fdr Daytona s& packar vi omsorgs-
fullt in den efter racet och l&dgger den p& hyllan tills n#dsta géng
vi dker p& Daytona. Ingen bana &r den andra lik."

Ferracci protesterar mot dagens trend att gd mot en allt higre komp-
ression, han anvidnder aldrig mer &n 10:1 p& exempelvis Daytona.

Han har ett gott underlag for sina metoder, cirka tvahundra motorer
om aret l&mnar hans verkstad. Det dr alla kategorier; dragracing,
roadracing, twinnar, fyror, veteranmotorer, ja det mesta i motorvidg.
Framtiden da? Ferraci flinar: -" Om jag vann pé& lotteri i morgon
skulle jag stdnga igen verkstadsdérren. Jag skulle beh&lla mina
mekaniker och bara syssla med sadant jag vill sjdlv.®

Egentligen vill han dra ner pa& tempot och antalet kunder, bara be-
hdlla de dir riktigt goda kunderna och naturligtvis postorderdelen.
Det kanske ligger inom r#ckhall, fér Ferracci har fatt flera fina
erbjudanden fran sponsorer att driva deras team under 1989. Och nog
har han kunskapeh. Nackdelen &r bara att ju hdgre upp i hierarkin
man kommer, desto ldngre blir avstandet till det man #lskar att
jobba med.

Eraldo Ferracci har byggt upp en rdrelse som producerar vinnare,

men han stdller pa det viset krav pd sig sjdlv som kan vara svira

att nd upp till. En sak &r dock sidker, det som méste gdras, det gdr han.

Cycle Oct/LA
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ANVEOHAIA

Ducatr 900 SS 1978 vs Ducati Paso 1988, EN AMERIKANSK
SYN PA DUCCAR FRAN DA OCH NU,

Om man betdnker Pasons storlek och framtoning kan det tyckas
att den kommer fran en annan varld #n SS:en !!! Den totala aero-
dynamiska inkapslingen hyser ett fullt modernt chassi och en V-motor
som ar en hel generation frdn sin tio 4r &ldre syster.Grunden i
Pason &r den gamla Pantahtwinnen, kortslagig, luftkyld och fortfarande
med desmodromisk ventilstyrning, ett gammalt Ducativarumirke Hldre
dn 900 SS:ens kamskaftstwin.De bdgge producerar ungefiar samma topp-~
effekt, men Pason &r en effektivare hoj, och klarar kvartsmilen en
aning snabbare trots tio kilo mer att sldpa pd.Bada har ett anvidnd-
bart toppvarv péd ca 7000rpm.Ducati hdller fortfarande pa filosofin

med en motor som har anvéndbar effekt i alla l&gen.

Provkdrningen...

Oppna bensinkranarna, floda férgasarna, ge gasrullen ett par tre vrid
for att accpumparna ska ge lite extra. S14& p& t&ndningen. F#ll ut
kicken, &&sd ett rejdlt stamp... 900 SS:en tdnder direkt och ligger
sig p& en lagom bullrande tomgédng.

«...0ver till Pason....
Vrid om nyckeln. Choka med reglaget p& styret. Tryck p& knappen, och
Pasomotorn , innest&ngd i sitt heltdckande skal,:mummlar igéng genom

sina tysta 1juddidmpare, ett eko av det forflutna !

Var 900 SS fran 1978 ar en europeisk modell med glasfibertank,
ekerhjul, hdgervaxel och Contistylel juddampare.USAversionen hade
staltank, gjutnahjul, vanstervdxel och mycket restriktiva 1juddimpare.
Hojen skiljer sig fran original genom att det sitter Imola stage I1I1I

kammar i motorn, samt att bakre stdtdimpare fradn Koni har monterats.

De flesta amerikanska &dgarna av SS:en kastade bort originalljuddémparna,

och stitdampare dr en fdrbrukningsvara, s& vi anser nog hojen vara
fullt representativ. fér 78:orna.

Likt de andra gamla duccetwinnérna har SS:en en hjulbas pa
ca 1500mm, och en léngsam styrgeometri ger mandverfdrméga likt ett
anglok! Reglagen &r efter dagens madtt otroligt ha&rdjobbade, och det
férklarar varfor gamla duccefdrare Férr knallade omkring och kramade
tenniébollar pd fritiden I'!!

_Pason Ar mer latthanterlig.Den har smidiga reglage, 50mm
kortare hjulbas, och en gaffelvinkel som &r 5 Qréder brantare.
750:ans snabbstyrande egenskaper kan kdnnas otrevliga om inte fjédr-
ingskdmponenterna dr.rdatt instdllda och foraren ovan vid maskinen.
P& krokvidgar kravs det b&de mod och styrka att kdra snabbt med SS:en.



Pasons smidighet och kvicka reaktioner, gdr att man 1l&tt Aker ifran
SS:en. Kommer vi ddremot ut i langa snabba svepande b8jar, minskar
avstandet till ett blyertsstreck! Hir gir det troll i SS:en.
Precisionen &r perfekt i dessa svepande kurvor. SS:en har hogfarts-~
egenskaper som Pason inte riktigt kan matcha.Diremot ger Pasons
sofistikerade bakhjulsfjaddring och fgljsamma framgaffel overtag i
komfort, jamfort med SS:ens hdrda och stdtiga fjadring. Men ingenting,
“inte ens potthdl och smddjur kan bringa SS:en ur sparet !

Den stdrre maskinen har mer kraft i mellanregistret &n Pason,
de dr dock likvdrdiga i toppfart. Ingen Ducati g&r bra p& léagvarv,

. men SS:ens &gare har justerat noggrant p& egen hand, och hojen gar
renare och jdmnare fran botten &n Pason. SS:ens viaxellada &r lang-
slagig och har "gomda" frildgen, och den gamla motorn vibrerar en
hel del. Pason &r en avsevart mer védlpolerad produkt dn 900 S5S:en.
Visserligen finns det ingen skarvlés-hdgtryckspressad-ABSplast-
ala japan pa hojen, men den glasfiber som finns &r av battre kvalite
dn SS:ens. Pason ir en komfortabel hoj, om dn lite hoptryckt i kér-
stdllningen. SS:en &r diremot en provning med sina héga fotpinnar,
hédrda dyna och clip-on styre som sitter alltfsér langt ifran.

Ducati Paso &r ett matt pi Ducatis framétstrdvande ifréga om
komfort, kdrglddje och anviandbarhet. Det sistndamnda g&dller definitivt
inte fér SS:en. Visst ustrdlar den en viss karisma, och det den kan
gora, det gdr den bra. Den att en vil genomtdnkt konstruktion &r
langlivad. Fortfarande ett decennium efter introduktionen gar det

riktigt troll i maskinen nir man nirmar sig de dar snabba svepande
kurvorna.

Cycle Dec/ LA

900SS & PASO 750

Hur Man, Genom ATT SpeEnDERA 800 DoLLArR. Lyckas BATTRA
PX DrRAGET OcH RESPONSEN, FORBATTRA MARKFRIGANGEN, OcH
SamtipieT GOrA EN Ducati Paso OuacLic 1 USA,

Det &r mera en fréga om giftermdl &n affdr nir man képer en Ducati.
Agare av slika ting kan ber&dtta att det ingalunda &r nagra banala
tryck-pd-knappen hojar, utan hir g#ller det att varje #kta make (dgare)’
sjélv pysslar med sin hoj, och anpassar den till sitt dndamal !

Det var likadant for oss p& redaktionen.

Vi ville finslipa maskinen s& mycket vi kunde, utan att f&r den skull
ruinera oss.Smartgrénsen sattes till tusen dollar.

Det viktigaste for oss var att oka kraften i motorn, samt att battra

pa markfrigéngen vid hérda nedldgg.Pantahmotorn har redan den dir goa
punchen p& légvarv, men dubbelférgasaren frén Weber har sina egenheter.
Den lamnar en trakig svacka i vridet mellan ca 4100 och 4500 rpm,

och &r dessutom komplicerad att jobba med jamfért med de gamla Dellérto
forgasarna.Det dr nu det besvdrliga kommer, for enligt amerikansk lag
dr det forbjudet att #ndra p& fdrgasare och avgassystem pa en godkind
matorcykel.Det vi nu ger oss in pad far ses som ett rent vetenskapligt
experiment utan ndgot som helst samhdllsansvar [!!1

Visserligen gor Malossi ett 40mm Dellérto-kit fér Pason, mén vi valde
ettpar 36mm forgasare for att behdlla légvarvsegenskaperna.Vi lyckades'
hitta ett par begagnade 36:or med insugningsrér till en 650 Alazurra

fér 300 dollar.En 2-1 Barnett gaswire frén Malossis kit inhandlades
ocksé, men vi kunde lika girna ha tagit en dubbelwire fran F-1:an.
Eftersom skruvhalen i Alazurraréren &r 12mm och pinnskruvarna i toppen
dr 8mm, svarvade vi distanser f&6r att fa allt att psssa, men original-
distanserna passar givetvis ocksd, vi hade dem bara inte.Den elektriska
bensinpumpen &r egentligen onddig nu med fdrgasarna nere i V:et, men

for enkelhetens skull 1&t vi den sitta kvar.Vi skar in ett T-ror i
bensinledningen for matning av de bada Dellértona.

Installationen var saledes enkel och Pason startade direkt och 1judligt.
Utan den stora luftburken dkade ljudnivén mirkbart.

Det &r mojligt att effektdkningen hade blivit lika stor med originaly
avgassystemet, men med tanke pd& vart lilla experiment (och markfri-
gangen) inhandlade vi ett Gio.ca.moto 2-1 system for 490 dollar.
Originalsystemet var hart ankommet efter alla hdftiga nedlidgqg.
Gio.ca.motosystemet har fem millimeter stdrre diameter pa rdren, och

ar tystare an man kan tro efter en titt genom 1judddmparen.Systemet
later Pason ljuda som en Dacati ska gbra, och ljudet Bkar klart med
trotteldppningen.Trots det &r det knappast stdrande pad tomgang eller

i lagfart.Den storsta decibeldkningen kommer fran fran de Gppna
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En provkérning visade pé'en forbattring av kvartsmilstiden fréan 12,65
till 12,42 sekunder.Accet mellan 40mph och 70 mph p& hogsta vidxeln
forbattrades med 0,55 sek till 5,35 sek.Det kan tyckas att med en kost-
nad pA 800 dollar &r resultatet knappast vdrt pengarna.Men svackan i
mellanregistret &r borta och motorn svarar genast pa gasen, den kinns

‘kraftfullare och varvar dessutom gladeligen dver det riéda 9000 rpm

- ‘strecket.

5& var det problemet med markfrigangen.Det nya systemet tillat fullt
nedligg &t viénster, men pd htgersidan dér rdren gédr samman, hamnade

de fér nara asfalten.Aterstod d& att hdja hojen.Vi birjade med att
justera den eccentriska kedjesp&nningen pd bakaxeln for hogsta mark-
frigang.Fel metod ! Gaffelvinkeln blev brantare, och Pason ville tippa
indt i svingarna.Alltsd justerade vi tillbaka till ursprungsldge ,

och fick &ter den stabila men snabba styrningen.Enda utvdgen tycktes
vara att héja maskinen utan att #ndra gaffelvinkeln.

17-tumshjul hade troligvis hjalpt, men det lag utanfdr var budget.
Istillet monterade vi dick med htgre profil.fram sitter ett Pirelli
130/60 i original, och det fick vika for ett Metzeler Comp K 130/70.
P& bakhjulet gjordes motsvarande operation,160/60 Pirellit byttes mot
ett Metzeler Comp K 160/70.Enkelt pa pappret, med i praktiken blev det
forenat med en hel del arbete.Framskdrmen tog i och fick héjas en
éning.Képan fick justeras.Avstandet mellan bakdick och kedja minskade
till ett par millimeter och med fjddringen ihoptryckt var det ingen
luft kvar mellen dick och dyna.Dicken var helt enkelt foér stora, och
dessutom fér runda i profilen.Hojen blev mer tungstyrd.Hojdskillnaden
mellan framddck och bakdick gjorde att gaffelvinkeln anyo blev aningen
brantare.Skillnaden var for stor for att kompenseras med kedje-
strackaren.

Trots allt, nu tog ingenting i ldngre, och Metzelerdicken hade ett
mycket bidttre bett #n Pirellis.Det var alltsd ingen perfekt 18sning
pd Pasons marfrigdngsproblem.Men vi tycker nog att de 800 dollarna
for motorbitarna var vdl viarda pengar.Effektdkningen &r markant

k&nnbar, och framférallt &r motorgdngen battre.

I varje fall &r vi langt ifrdn en skilsmédssa !!11t1H!
Cycle Jan/LA

125 dBA
Srsandare

Baste Herr Chefredaktor!

Endr undertecknad kénner en icke ringa forargelse gentemot foretradare
for generalagenten som representerar en icke okind motorcykeltillverkare
i Bologna, skriver jag detta inldgg i ert fortraffliga medaforium. Den
eller de personer hos ovan namnda foretag som ansvarar for marknads-
foring, prisséttning etc. har bevisligen en bristfallig kannedom om de
mest grundldggande teserna inom ovan namnda fack. Jag syftar pa det
korttankta och synnerligen embarmliga satt man utévar sin prispolitik
pa. Frégan som stélls &r foljande: Vilka bevekelsegrunder finns for
att nu tva ar efter introduktionen av Pason sdnka priset med 10000
devalverade svenska enkronor? Foljderna for generalagenten kan pa
detta satt bli ytterligt graverande. Hur ska nagon i detta avlanga
land, nu i vintermorkret nér allt bara vantar pd att blomma upp igen,
ha nagot fortroende for den prisbild generalagenten utmalar? Alla poten-
tiella kunder vet genom detta makabra drag att det finns alltid en
prutman pa minst 10000 Kkronor. Tydligen dr man hos generalagenten
gripen av en sa stark profithunger att man inte ser att den idag gallande
prisnivan ter sig ytterst lojevackande, niar man i skenet av den .-nu
foretagna atgarden tagit hela udden av en bevisligen falsk prislista.
For den eller de personer som svarar for marknadsforingen hos general-
agenten foreslar jag foljande atgardsprogram:

1) Sok in pa nagon av de fortraffliga utbildningsanstalter som tillhanda-
haller grundldggande kunskaper i foretagsekonomi och marknadsforing.
Ex vis nagot av vara universitet.

2) Las en bok som heter "Marketing Management" av Philip Kotler.
3) Gor en grundlaggande analys av foretagets ekonomi pa en mer langsik-
tig basis . s& denna typ av nerviésa ryckningar undvikes i framtiden.
4) Gor en genomgripande analys av vad detta panikartade drag kostar
Er i forlorad Good-Will.

Jag ser fram emot ett svar av generalagenten, gidrna personligt, for
att fa& svar pa mina rattmatiga fragor. Denna litania &r skriven under
stark affekt och med ett ométligt matt av misstroende. Nar ru denna
negativa del av mitt inlagg ar vederborligen nedtecknad skulle jag
vilja stdlla en fraga till den eller de personer som administrerar utskic-
kandet av det formidabla kulturalstret "Ducatibladet". 1988-ars utgava
ar nu forsenad med 360 bankdagar, saledes ett helt kalenderar. Undertec-
knad ©dmjuke lasare ser fram emot den dag postiljonen i var lilla by
kommer cyklande pa sin gula gnisslande cykel med en dylik publikation
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i ladervaskan. 1 ovrigt tillonskar undertecknad Herr Chefredaktoren
Ett Cott Nytt Hojbyggar Ar. Alazzurran blir val fardig detta nadens
ar 19897

Eder forbundne! Albert E Fleischman alias nr. 338.

Svar: Tyviarr hann inte Floters ta lardom av ditt brev. Ducatibladet
lar enligt envisa rykten fran Skane vara pa G. Om det &r ett forsenat
1988-nummer eller ett dubbelnummer 1988/89 kan Cucciolo inte fa bekraf-
tat eller dementerat. Alazzurran far val anses vara "fardig" ganska
snart Cucciolos redaktion tillonskar Albert Det Samma!

Herr redaktor!

Jag vill pa detta satt uttrycka min uppfattning om .en del olater ‘i
denna for ovrigt mycket delikata tidning. Nar man blir medlem i denna
kiubb sd har man fattat ett avgoérande beslut i sitt liv, niamligen att
motorcyklar . kommer fran Italien och heter DUCATI! Jag blir darfor
javligt upprord da jag finner namn som honda, suzuki och annan skit.
Mitt forslag gar i all enkelhet ut pa foljande:

1. Ducati skall skrivas med versaler (DUCATI).

2. Ovriga italienska mérken sasom motoguzzi, bimota, cagiva mm bor
skrivas med gemener (cagiva, laverda osv).

3. BMW bor benamnas "den tyska bilen".

4. Motorcyklar (vilket de egentligen alltsd inte &r) fran den nedgdende
solens land namnes (om de Overhuvudtaget maste ndmnas) salunda h---a,

Detta for att lasningen ska bli mer njutbar for oss sanna entusiaster.
Hélsningar medlem nr 273

Valle San Liberale 28/12 1988.

Tjena Micke!

Tack for den fina pubhcermgen jag fick 1 er tidning. Vi har haft folk
har frén Sverige som har kommit for att kopa vinet. Vi uppskattar
verkligen att ha vanner fran hela varlden. Du vet kanske att jag har
varit i Nya Zealand och kort en 750 Elefant som jag fick lana av den

lokala importoren. Det blev ménga nya kontakter med sndlla och vénliga

manniskor. Du vet kanske att Lucky nu #r Team Manager och att Roche
ar forstaféraren. Men, det ar inte omojligt vi far se LUCKY rejsa igen
(p4 Daytona) om det behovs. Jag skickar mer info nasta gang jag skriver.
Vinet jag gav till er nar Lucky vann i Osterrike var bland det bésta
som ar mojligt att f4 tag pa. MIN TRAFF KOMMER ATT VARA 13, 14
OCH 15 MAJ, OFFICIELLA PROGRAMMET KOMMER INOM KORT. Har é&r
det annars inget nytt. Jag jobbar hart under julhogtiden och ténker
P& min nasta resa: till Ryssland 1989, med en Ducati forstés. Vénliga
hé;sningar till er alla -for den fina k#nslan ni har for DUCATI-namnet
och .....

Mr. Pompone!
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pucaTt! 750 sporT

Just nir man bdrjat vant sig vid Ducatis strémlinjeformade
helt inkapslade maskiner, d& Gveraskar de med en i allra hégsta grad
ovintad hoj. Ducati 750 Sport, som fick begd premi&r i skuggan av
851:am, representerar utseendemdssigt i alla fall, det gamla Ducati.
Det ar en enkel och rattfram hoj till ett ratt pris. Faktiskt sa
bra att i USA f&r man tvad Sport for en 851:a, och dessutom pengar dver.

Sporten #r byggd efter vad som fanns pa& hyllorna i fabriken.
Motorn kommer direkt fran Pason komplett med 1ljuddimpare och filter.
Fabriken uppger att motorn bromsar 62 hdstar pd bakhjulet. Effekten
borjar gdra sig g#llande vid 3000 rpm, dr som allra vdrst vid 7500,
och planar ut vid ca 8500rpm. Chassiet frédn F-1:an har modifierats
vid de &vre ramridren, for att fa plats for den stora luftfilterburk
som sitter ovanpd den billiknande Weberfdrgasaren av typ DCNF 44.
Fjadringen i bak skdts av en enkelstdtdadmpare, upphidngd enligt
Mont juich/Laguna Seca/Santa Monica hojarna och &r v&l avpassad fér
landsvigsbruk. fFram sitter en Marzocchi M1R gaffel med fyrtiomilli=-
metersben. Hjulbasen &r lika med Pason; 1450mm. Hjul, bromsar och dick
4r ocksad fran l1&dan med Pasodelar. En provkdrning p& Misanobanan
visade att ett sadant har "hopplock" kan vara nog s& bra. Sporten
uppvisar en utmérkt stabilitet, dven om den pressades hért i Misanos
snabbaste kurva. I ca 180 kilometers fart flyger hojen genom bdjen
med bdttre precision och kénsnla &n 851:an i motsvarande hastighet.
Hérndlskurver tar den lika 1l&tt. En utmédrkt komfort gor det l&att att
kéra med full "hang-out"-stil, allt fér att utnyttja bettet i de
breda radialdidcken frén Michelin. Bak sitter ett fett 160/60 V 16 pé
en femtumsfilg, samma som p& Pason och 851:an. framfdlgen miter 3.75/16,
imotsats till 851:ans 3.50/16, vilket betyder mer gummi i v&gbanan
och stérre stabilitet vid harda inbromsningar. Radialddck for mcbruk
har inte forandrats utviandigt sdrskild mycket sedan de kom, diremot
har sjdlva diéckstommen standigt utvecklats och det utnyttjar Sporten
till fullo.

Pasobromsarna &r v&l inte helt up-to-date med bara tvakolvsok istdllet
for de dyrare fyrkolvéoken frén Brembo, fast nog rickte de till pé
Misano. Ist#llet f8r att vara inspunnen i en kokong av glasfiber som
Pason, lever Sportens motor ett "Friluftsliv" bakom en helképa.

Den alldeles utmirkta cirkulationen av frisk kallluft gér att motorn
inte gar fo6r varm ens i stadstrafik, Det &r faktiskt sd att Pasons

tvd stora, och for Pason livsviktiga oljekylare, har &r helt onddiga.
Nog midrker man att motorn trivs i sin luftiga omgivning. Trots att
bdde Pason och Sporten ska vara lika i effekthdnseende, kidnns den

senare piggare och svarar dverraskande snabbt p& gasen.
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. Sporten toppar ungefdr 210 km/t, alltsd snarlikt Pason. Vad fabriken
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ddaremot inte lyckats s&rskilt bra med &r designen. Helképans vackra
underdel stadmmer inte Overrens med den lilla dverdelen, och den runda
plexiglasbubblan ovanpd alltihop gér inte saken biattre. Fiargschemat
verkar ha lanats fré&n den italienska mopedtraditionen; Praliga blj

"stripes i kontrast till den réda bakgrunden, fyra pa varje sida.

Det har &r marginella "fel", f&r 750 Sporten kombinerar Ducatis
sportiga tradition med ett mer civilicerat utférande. Den erbjuder
F-1-ké@nsla utan F-1:ans trottsamma kdrstdllning, den har det dir enkla

elementdra hjul-motor-ram-utseendet, men ir trots det en mycket

sofistikerad konstruktion.

Cycle Okt/LA

PAUL SMART PA IMOLA

Riccione, Cervia, Milano Martima, Cesenatico, Rimini och Cattolica -
for de flesta idag inte mer &n &nnu ett blad i resebroschyren. Men
pa sextiotalet och borjan av sjuttiotalet var de, tillsammans med inlands-
banorna Imola och Modena, kadnda som banor i den arligen Aterkommande
"Temporada di Primavera" som var en véar-serie av lopp som traditionellt
inledde den europeiska racingsdsongen, nar den Kkontinentala cirkusen
aterforenades efter vintern.

Strandpromenaderna och gatorna, dar ljudet fran MV-fyror och Norton
Manxar en gang ekade, har nu inga tvahjuls-tillstdllningar forutom
enstaka malgangar i cykel-loppet Giro d’Italia. For efter Angelo Berga-
montis .dodskrasch pa Riccone 1971 har italiens gat-banor succesivt
bommat igen. Idag dr det bara Imola som finns kvar.

Imola ligger sex mil fran kusten och har inte varit en riktig gat-bana,
men inte heller en vanlig bana byggd med tanke pa& racing. Den var
i stallet vad italienarna kallar for "halv-permanent bana". Detta innebar
att Imola, som fran borjan omedelbart efter kriget var en bana pa
allmanna vagar, gradvis forbattrades till sin nuvarande roll som GP-
bana for bilar och hojar.

Forsta tillstallnigen pa banan i sin nuvarande form &gde rum 25 april
1953 infor en stor publik bestdende av 40000 manniskor. Imolas lage,
endast fyra mil fran Bologna och narheten till italiens MC-industri,
har alltid inneburit hoga publiksiffror. Fiarre an 30000 askadare anses
vara en flop. Huvudtillstallningen i invigningstdvlingen var 500-loppet
som vanns av Alfredo Milani pad en fabriks Gilera-fyra fore fem av
sina team-kompisar.

Arrangtren, AC Santerno, hade fo¢ljande ar inga svarigheter att fa ett
fett sponsoravtal med Shell. 1954 var det saledes dags for det forsta
"Coppa d Oro Shell" (Shells guld-cup) som senare ledde till dagens
beromda Imola 200 miles. :

Trots sin gatbanekaraktédr har Imola visat sig vara en saker bana forutom

fem allvarliga olyckor sedan 1953. Ray Amm motte sitt slut dar vid
ett guld-cup race 1955 vid sin forsta korning for MV-Agusta. Osterikaren
Harry . Hinton jr dog 1959 och amerikanen Pat Evans i 1977 &rs Imola
200. Innan man inforde chikanerna 1973 var Imola en snabb bana som
kravde vana for att hitta det ratta spéaret. Ingen mindre #n Geoff
Duke fo6ll tvaA ganger pa en dag vid guld-cups tavlingen 1957 da aven
Bill Lomans foll d& han forsokte skaka av sig McIntyres och Liberatis
snabba Gilera-fyror. 1957 vann ocksd Guzzi sin forsta internationella
seger med den beromda V8:an med Dick Dale som forare. 47 '



Men ingen forare Kopplas ihop med Imola mer #n Paul Smart. Maidstone-
Jforarens seger i det forsta Imola 200-loppet 1972 markerade ockss
. tavlingsdebut for Ducatis 750cc V-twin, och 4n idag raknas denna seger
jamte Hailwoods comebackseger pa Isle Of Man 1978 till Bologna-firmans
storsta. Aven for Smart, som borjade sin karridar i sadeln pa en 125
Bultaco 1964, var det en mycket ovéntad seger i en lang Karriir som
omfattade viktiga segrar p& bada sidor av Atlanten. "1972 korde jag
Kawasaki i Amerika for Bob Hansen", erinrar sig Paul. "Vi hade en
overenskommelse om att han skulle slippa mig for tavlingar i Europa
om det inte kom i konflikt med tavlingarna i Amerika. Det var pa detta
vis jag blev tillgénglig for Ducati". Det var dock inte Smart som Ducati-
fabrikens chef, Fredmano Spariani, var ute efter i forsta hand. Flygande
finlandaren Jarno Saarinen och Pauls svager Barry Sheene tackade bada
nej till att kora en, vad de tyckte, klumpig och icke konkurrenskraftig
V-twin. Beslutet att Paul skulle tavla fattes av Barrys syster Maggie
Smart som tackade ja till sin mans korning foér Ducati: "Paul tavliade
pa Road Atlanta nar Ducati ringde mig i Californien”, minns Maggie.
Jag var tvungen att ge ett svar direkt, men jag kunde inte pa nagot
satt fa tag i Paul, sd jag fattade beslutet att acceptera korningen
for honom. Det var bara en vecka tills tadvlingen pa Imola nir de ringde,
och jag visste att han inte skulle gora nat speciellt. Den ekonomiska
ersidttningen var bra s& jag tackade ja. Nir han ringde mig senare
pa kvallen efter Atlanta blev han arg. "Jag kor inte den dar javla
gamla hogen", var det forsta han sa.

Smart ankom till Milano efter en 23 timmars resa fran Atlanta via
New York. Han forslades omedelbart till Modena banan diar Ducati ville
att” han skulle testa hojarna.” Han hidpnade av synen: totalt hade tio
F750 maskiner byggts. Tva till vardera av de fyra forarna plus tva
reservhojar. Forarna skulle vara Smart, Bruno Spaggiari (under lang
tid test och fabriksforare for Ducati), Ermanno Giuliano och Alan Duns-
combe. Paul var diremot mindre imponerad av de smala TT100-dicken
och stora styrddmpare som inte behovdes, for med en hjulbas p& mer
an 1500mm skulle de inte g& att svinga med overhuvudtaget. Dom kandes
ganska hemska att kora forsta gingen aven efter jag overtygat Ducati
att montera pa race-ddck. Den kindes sa slo, dven om motorn hade
mycket vrid, och med sin 90° V-motor verkade det som om den tinde
vid varje lyktstolpe man passerade. Det kanske var s&, men Modena-
testen visade Ducatis potential. "Efter ungefar 10 varv kom jag in
1 depén och alla mekaniker omfamnade varandra precis som om jag
vunnit en tavling. Jag fann att jag hade slagit Agostinis varvrekord
P4 MV. Hojens karaktir bedrog. Den var snabbare &n fabriks Kawasaki
dven om det verkade som om den inte ville varva". Ducati teamet begav
sig sedan till Imola, en bana som Smart inte hade kort tidigare, men
som han snart kom att respektera och gilla.
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"Jag behovde aldng mer an fyra eller fem varv for att lara mig en
bana", siger han. "Nar jag korde runt Imola forsta gangen s& kande jag
att det var en bana som passade mig -en massa snabba kurvor, skarpa
kurvor som Acque Minerali och skymnda kullar - en riktig bana for
foraren. Chikanerna forstorde banan mer an pd nagot annat stille jag
kan komma pa. Nu har alla skarpa kurvor en chikan alldeles innan for
att dampa farten vilket &ar tokigt - alla krascher hander i chikanerna.
Bilfolket har mycket att std till svars for och jag har aldrig forstatt
varfér man pa Imola inte kunde lata hojarna g& vid sidan om chikanerna
som a Sllverstone

liBo Granath (19) -HVA SOO— i ledningen i -72 ars SO0 GP pa Imola fore
Paul Smart (8). Ducati. Smart tog sedan ledningen men fick bryta fran
e da en fo _foll av

Var den snabbaste delen av banan den langstrackta delen forb1 depan?
"Ja - det var fullt pd hogsta vaxeln, ddr det nu ar en chikan fore
depan som forstor. Den gamla Duccen, hon kom verkligen till sin ratt
dar och det var faktiskt dar jag passerade Ago p& MV:n 1972 efter
att han hade haft ledningen de fem forsta varven. Starten var verkligen
typiskt italiensk: S& snart Ago startat sid viftade de med flaggan! Han
korde en kardandriven MV 750 som var en engangs F750 hoj, och han
tog inte tavlingen s& allvarligt. Jag och Bruno var snabbast pa traningen
av nagon anledning, och jag antar att det var forsta gangen p& minst
fem ar som Ago inte stod pa pole position i ett italienskt race. Hursom-
helst s tiande MV:n och for ivag och vi for efter. Hans hoj var mycket
snabb men rykte en hel del, och den svajade ocksd betydligt pa rakorna.
Det var ett aventyr att ligga efter och som kontrast var Duccen berg-
stadig dven om man var tvungen att skicka ett telegram till den om
du ville andra spar. Vi slet ut framdiacket mycket snabbt pga att hojen
understyrde si mycket.. Ago hade vissa problem med att ta fullgas-
vansterkurvan efter depan, Tamburello, didr han sackade av ett litet tag.
Det var darfor jag kunde passera honom dar. Den kurvan var en riktig
utsorterare. Man kunde ta den med full gas pad Duccen om man korde
i absolut ratt spar vilket tog upp hela bredden pa& banan - Alan Duns-
combe  f6ll har nar banan inte rackte till pa hogersidan. Sedan foljde
annu en hogfartskurva, inte s& skarp och en hogerkurva den har gangen.
Den ledde upp till Tosa, harndlskurvan. Man véxlade ner en vaxel nér
man var inne i hogfartshogern och anvande sig av hela banbredden
for att f4 ratt ingdng i Tosa. For att f& en bra varvtid pa Imola var
man tvungen att anvinda sig av hela banans bredd hela tiden'. 49




Akte Paul kortaste vige runt Tosa eller forsokte han ta den brett
som en hogfartsboj? "For det mesta tog jag den s& langt in som mdjligt
for att hindra Kkonkurrenter att sticka in framhjulet innanfor mig. Om
man var pa gang riktigt s& var man tvungen att borja bromsa ndr man
fortfarande hade nedlagg i hogfartshogern. Kurvan togs pa ettans vaxel
. men i racet 1972 forlorade jag ettans véxel redan efter négra varv.
- Jag accade just ur Tosa ndr det small till och sedan - ingenting. Efter
detta var jag tvungen att ta harnalarna pa tvaan, och jag visste att
kopplingen inte skulle halla om jag slirade. Jag var tvungen att forsoka
gasa igenom Kkurvorna. Det tvingade mig till ett helt annat spar i.Tosa.
Jag fick ta ett hogt, vitt och vackert spar som de hade sagt i Amerika.
Efter vi passerat Ago sa& brukade Bruno komma ikapp mig dar. ‘Men
det var OK tack vare att Ducatins motor hade sa bra vrid. Det var
ett anmarkningsvart brett effektomrade fran 2500rpm till 8S00rpm det
aret.

Sen foljer den branta stigningen upp pa sidan av Santerno-dalen som

maste ha varit skraddarsydd for Ducati.. "Det var den" medholl Paul.

"Tosa ar trots allt inte s skarp s& man kan komma ur den med ganska
hog fart.. Backen &r ganska brant och med de Suzuki jag korde dar
de foljande é&ren med 2-taktsmotor och kort hjulbas sd var det ganska
uppskakande. Men den gamla Duccen mullrade upp dar precis som om
det inte existerade nan backe och med si léng hjulbas sa reste sig
inte framanden nar man passerade kronet. Detta var #nnu mer viktigt
da banan svangde till hoger uppe pa kronet. Omedelbart efter ar det
en mycket svar skarp vinsterkurva som heter Piratella". Aven har fick
man ta ett djarvt spar. "Man var tvungen att halla sig till vanster
upp for backen, sedan veta exakt var man skulle ldgga ner for hogerkur-
van som man inte kunde se. Man var tvungen att gora det mycket sent
for att komma till hogersidan av banan alldeles fore Piratella vilket
ar mycket svart. Jag hade trean i pa Duccen uppfor backen. Detta
verkar lagt, men innan man satte dit chikanerna véxlade man hojarna
mycket hogt for de snabba parierna forbi depén. Sedan véxlade man
ner ett steg for Piratella, kraftigt nedlagg, sedan acceleration nedfor
mot Acque Minerali. Ducatis 72:or hade ett upplagt avgasror pa vinster
sida och ett nerdraget pd hoger. Detta bara for att det endast var
en namnvard hogerkurva. De andra kurvorna diar man kunde véntas skrapa
avgasroren var alla vénsterkurvor, s4 i tex Piratella var det inga mark-
frigéngsproblem med de dack vi anvinde da. Men, kom ihdg att min
hang-out stil verkligen passade pa den har hojen med sin langa hjulbas
och pa sittet den kunde skrapa i motorképorna.
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Smart och Spaggiari i Tosa harnalen, Imola 200 -72

Fanns det nagon speciell anledning till att han borjade &ka pa det
viset? Paul funderade: "Det borjade troligtvis nar jag akte pa gatan.
Jag hade ett handikapp da jag var BSA-dgare. Alla polare hade Triumph.
Det fanns ett satt jag kunde hénga pa& dom, och det var att lagga
ned Gold Staren som en galning sa att den skrapade i, och det innebar
givetvis att allt skrapade i. S& jag tror att jag forsokte halla hojen
s& uppratt som mojligt genom att borja hidnga ut. Det hela var gravall-
varligt p4 den tiden. Nagra av oss brukade &ka overallt med fullt skaft.
Vi akte till alla fik, som Johnsons pa A20, the Ace och the Busy Bee.
Manga bra forare hade denna bakgrund: Dave Croxford, min Kkompis
Ray Pickrell och Joe Dunphy. Kom dock ihag att det var ett stort steg
att borja tavla. Men alla polare i varat gang hjalpte till att skaffa
mig en gammal skapbil. Det var underbara tider".

Tillbaka tii 'Imoola. Sedan kom en av de mest beromda kurvorna pa

‘banan, Acque Minerali, som f&tt sitt namn efter en mineralvattenbrunn

i narheten. Detta var ocksd den enda riktiga hogerkurvan pa banan.
Hur korde Paul har? "Foér mig var det den mest kravande kurvan pa
banan. Du var tvungen att komma in i kurvan precis ratt for att kunna
komma ur kurvan utan att forlora effekt. Andra vixein var for 1&g
och tredje for hog om man inte verkligen pressade sig runt i kurvan.
Det var alltid mycket publik dar som vinkade och skrek, och jag minns
att askadarna pad Imola var bland de mest entusiastiska man kan finna
nagonstans. Annu en gang utnyttjade man hela banbredden vilket gjorde
att man kom ur kurvan och uppfor ndsta backe ba banans vanstra sida.
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Det var OK for banan svangde har svagt vanster, och det var bara
att halla sig tatt ftill innerkannten, under full acceleration, och sedan
‘ner mot Rivazza. Det var i -den hidr langa svepande vinsterkurrvan
som Bruno holl pé att fa avsluta sin tavling 1972. Jag hade lite problem
med Bruno i borjan. Han var for Ducati vad Percy Tait var for Triumph.
Han kunde banan och sin hoj utantill och givetvis ville han vinna racet.
" Spariani hade ett mote med oss innan racet och det var otroligt: Det
forekom inga tvivel hos nagon att vi skulle vinna overldgset. Han sa
att han skulle ge oss endast tre signaler. Signalerna bestod av smé&
runda fargade skivor i &ndan pa en pinne, liknande se som Carabinieri
‘anvander i Italien. Gront betydde OK -kor som ni gor nu, rod betydde
se upp -0ka och gul uppmanade oss att sacka. Det var vart signalsystem
och den enda ovriga forhéllningsordern var att foljas &t i loppet tills
det var fem varv kvar da det skulle bli forare mot forare.

"Givetvis borjade Bruno att kora som en dare precis ndr vi passerade
malomradet fem varv innan malgang. Han kom p& min insida i harnalen
med rykande dick och liknande. Tva varv innan mal gjorde han ett
vinna-eller-forsvinna forsok pa ett valdigt konstigt stdlle, pa utsidan
av den dar langdragna vanstern over kullen jag namnde tidigare dar
farten var ungefar 160km/tim. Det fanns inte en chans att han skulle
lyckas sa& han brakade av banan pa hogersidan. Jag kommer ihag hur
jag tankte: hoppas inte det jakla ashlet gar omkull. Det var ett jattemoln
av damm, men han lyckades styra upp pa& banan igen. Men efter denna
incident borjade . hans motor att misstidnda. Efter racet sa dom att
det var for att han hade daligt med bensin, men jag hade massor av
soppa kvar i min tank. Det var nog sa& att han fick i en massa skit
i forgasarna vid sin lilla utflykt".

Sen kom Rivazza, den sisa hogfartskurvan innan startrakan. Annu en
utmanande kurva? "Utan tvekan. Forst den langa svepande vénstern
upp pa toppen av kullen, sedan ganska brant utfor in i den nagot skar-
pare hogern som man tog pa tvaan. Manga vurpade h#r under bromsning
bara for att de laste framhjulet nar de bromsade for hart i nedfors-
lutet. Anpassning av ingangsfarten och bra ddckkontakt var viktigare
har &an sparet. Sen var det hard bromsning till den ovre hémélen som
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egentligen var tva hérnélar, sammanbundna med en kort raka. Sedan
var det nedfor rakan igen upp genom véxlarna genom en fullgas hoger-
kurva och over méllinjen". Var detta Pauls favoritbana? "Jag hade ingen
sarskild favoritbana. For mig var det bara fragan om att tidvia eller
inte. Om det var race s& skulle det genomforas vare sig det regnade
eller inte. Det var darfor jag gillade att tévla i USA. Men av olika
kurvor sa gillade jag Acqua Minerali mycket. Den var som en Isle Of.
Man kurva dar man var tvungen att halla farten och kraften uppe om.
man inte skulle forlora sekunder. Jag gillade att &ka pa Imola innan
man byggde chikanerna. Alla snabba kurvor. Stora racebanor var mitt
favoristalle: Mettet, Tubbergen, Spa, Assen, vilken som helst av dessa.
Snabba kurvor sorterar verkligen ut de bra forarna, och det &r darfor
Imola var en av mina favoritbanor.
Classic Bike /MW

RESULTAT IMOLA 200 (64 varv 321,08 km).
1) P Smart (750 Ducati) 2h 2m 26s
2) B Spaggiari (750 Ducati)

3) W Villa (750 Triumph)

4) P Read (750 Norton)

5) R Pickrell (750 Triumph)

6) T Jeffries (750 Triumph)

7) J Williams (750 Honda)

8) E Brambilla (750 Guzzi)

9) A Brettoni (750 Laverda)

10) J Findlay (750 Guzzi)

11) G Mandracci (750 Guzzi)

12) W Smith (750 Honda)

13) H Daehne (750 BMW)

14) L Anelli (750 Honda)

15) D Croxford (750 BSA)

16) E Offenstadt (750 Kawasaki)
17) R Grant (505 Suzuki)

18) P Campanelli (505 Kawasaki)
S7 varv:

19) A Larcher (750 Laverda)

20) D Emde (750 Kuhn Norton)

Snabbaste varv: Bruno Spaggiari och G Agostini (MV Agusta): 1.52,1
= 161,1 km/tim.
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- MIDNIGHT SUN MEETING

D=y OO

‘at KEMORA race track
24 and 25 June 1989

Information:

DOC Finland

Mr. Markku Saari

61340 Nopankyla
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ORD FRff N ORDFORANDEN ; . OFFICIELL INBJUDAN

M=FINAL( -

Battle of the
motorvelocipeds

& anrika Le Lockarp Kartingring en bit
utanfor Malmo.

Finalen kommer att g8 av stapeln ndgon
géng i slutet av augusti - mitten av
september. Forhoppningsvis i samband
med ett eventuellt sk&nskt 4rsmote

Exakt datum i kommande Cucciolo.

Sommaren &r langre i s6dern, och riicker precis till att lugna nerverna och slicka
sdren efter den hektiska VM-premiiren i Skovde. I strilande sensommarsol ska
kombattanterna avgora det sista, avgrande slaget. Vem ska ta hem den drorika segem?
Vem ska f4 dran att kyssa den hogt forsikrade pokalen? Ovissheten tir p4 nerverna,
men det finns botemedel.

Anmdl dig redan nu till bide premiir och final s4 har du och ditt team god tid till att
forsdkra er om en framskjuten placering. Det &r ju i denna prestigeladdade klass av
storsta vikt att ligga upp ett lingsiktigt program med testkdrningar och
konditionsforbdttrande 6vningar.

Antal deltagande lag kommer att begrinsas till 15 -20, och inofficiella anmilningar
ligger redan pd tdvlingssekretariatets skrivbord, s& anmal dig genast och rusa sedan ut
till verkstaden !

Reglema 4r de samma som for vriga serien, med tilligget "tvihjulig moped™.

Anmal dig redan idag till finalen genom att ringa till:
Sverker 040-301131
Uffe 046-157971

K A}C-& P Arr: Buller Boys

C
En bild sager mer &n tusen ord. (Gammalt svenskt ordsprak). . E}ES DU !L©

5 HEUF
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184 Motori a combustione interna (motori a scoppio)

§-36 motori = p/ a carburaziona f
(motori Otto),

1 il motore a carburazione f s quattro
tempi, un motore a benzina con asta
comando ¢ sottostante albero a cam-
me f pl:

2 il carburatore

3 il condotto di ventilazione f°

41a candcla accensione f

S il cavo candela accensione f

6 il terminale del cavo

7 il distributore (la fase)

8 1a bobina di accensione [

?’la pompa di alimentazione f della ben-

2i

10 il tubo benzina

11 il manicotto acqua raffreddamento

12il coperchio punterie fp/ (coperchio

camera valvole f p/)
13 l2 barra stabilizzatrice trasversa
14 la cinghia ventilatore m
15 il condotto a depressione f al gomito di
aspimzione f

16 il regolatore (il variatore) a depres-
sione f

17 il fltro dell’aria

18 1'asta (la stecca) misura-livello dell'olio
(I'indicatore #r di livello dell’olio)

19 il ventilatore

20 1a ventilazione basamento (lo scarico

vapori m pl)

21 I'slbero comando distributore pompa

dell’olio

22 la pompa dell’olio

23 la coppa dell’olio

24 il tappo pet scarico olio

25 il blocco cilindri

26 la ‘camera di combustione f/

27 .1a punteria delle valvole

28 I'asta della punteria

29 1a valvola d’'immissione / o di scarico

30 lo stelo (il gambo) della valvola

31 la testa (il piattello) della valvola (il

disco di valvola);

32 il motore a carburazione f a due tempi:

33 il pignone del motorino di avviamento

34 il volano motore m

35 la ruota libera

36 il differenziale;

37-88 motori m p/ Diesel (motori ad olio

pesante),

37 il motoee Diesel a quattro tempi con

camere ricavata sul cielo (sulla tesea)
del pistone:

38 la pompa d’iniczione

39 l'inicttore

40 la pompa di alimentazione f del carbu-
rante

41 il regolatore centrifugo

42 il filtro del carburante

43 la pompa dell’acqua di raffreddamento

44 la dinamo

45 il dispositivo di avviamento 2 freddo

46 il contagiri con dispositivo di avver-
timento di eccessiva velocitd

47 il bocchettone d'immissione f dell’olio

48 il filtro detl’olio :

49 la coppa dell’olio

50 il motorino di avvismento

51 lo scambiatore di calore # (le alette di
raffreddamento)

52 il cilindro

53 la testa (la culatea) del cilindro

$4 il pistone

55 1z biella

56 I"albero a manovella

57 la valvola

58 il bilanciere

59 I"albero a camme [ p/

60 la camma

61 la molla della valvola

62 il collettore di scarico;

63 il motore Diesel con camera di precom-
bustione /:

64 la candela di preriscaldamento

65 I'inicttore =

66 1z camera di precombustione f

67 la camera di compressione f

68 la punteria con |'asta comando

69 il liquido di rafireddamento

70 I'alesaggio del cilindro

71 lo spinotto;

72 il motore Diesel a due tempi senra
valvole / p/:

73 le luci d'immissione f

74 le luci di scarico

78 I'immissione / di aria pura

76 lo scarico dei gas combusti (scarico dei
gas di rifiuto);

77 il motore Diesel con camera a turbo-
lenza:

78 la camera a turbolenza

79 gli anclli elastici

80 |'ancllo (il segmento) raschisolio (il
raschisolio)
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LUCKY 1978

Titta noga pa bilden hér intill. Ser du elefanten? Ser du initialerna
C.G.V. 2 CAstiglioni Glovanni VArese ! Bilden &r tagen fran ett omslag
till Allt Om MC 1978 och forestaller Luchinelli i sadeln pa en Sukisuki ?
Han vann val Em det aret och var redan sponsad av Castiglioni. Det
var val mojligen samma ar de kopte Aermacchi/Harley Davidson ? Tyvirr
kan ni inte se bilden i farg som pa kopian som Cucciolo fick fran
Dan GCustavsson (fargkopiatorn pa Volvo), men hojen &r lackad i rott
och silver. Aven detta ett Cagiva-kannetecken. Det &r kanske inte
s4 konstigt att Lucky numera arbetar for broderna Castiglioni pa Ducati
Meccanica i Bologna. Tack Dan for bilden.
MW

Mats Arborelius 350 Mark III -75. Foto: Seppo Myllyaho.
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o CUCCIOLOS SKIVHORNA -
BATTRE BROMSAR!

Boz Scaggs: Other Roads (Paso pa omslaget) (nr 4-88).
u@ Asbestfria

skivbromsbelagg for MC

) brembe
Skivbromsutrust-
ning for MC

Stalomspunna
bromsslangar

y Finns hos Din
SUPER GIRLS OF THE 60°s , i
Ta tre snygga blondiner. Kl pa dem lite lader. Lat dem posera vid en X/?és %rteic‘?lde
snygg svart och guldfirgad Ducati Darmah SD med rostbrunt 2-1 system. -nanaiare
Lat sedan bakgrunden vara i lite sjabbig forrédsmiljo. Du har ‘nu skapat
ett mycket tilldragande skivomslag. En skiva i ett sadant omslag kan
helt enkelt inte vara dalig. Cucciolo har #nnu inte lyssnat pa skivan,
men latarna &r ju kanda, och bara omslaget &r véart en investering.
Hir sjunger Shangri Las den gamla biker-klassikern Leader Of The Pack
med den sorgliga texten som fick manga tarar att falla pa 60-talet.
Little Eva sjunger om en av 60-talets otaliga danser: The Locomotion.
Wanda Jackson sjunger sin Kklassiker Let”s have a party samt Sweet
Nothins. Chrystals sjunger den gamla Spectorklassikern Da Doo Ron
Ron. Phil Spector sjalv finns med i The Teddybears som framfor Spectors
To Know Him Is To Love Him - en mycket vacker lat vars text faktiskt
bygger p& inskriptionen i Phil Spectors farsas gravsten! Men, den laten
ar vil egentligen fran sent S0-tal? Spector laten Chapel Of Love finns
i tva versioner och Lulu sjunger sin superhit Shout. Det var ett litet
urval av latarna. Skivan kan bestillas fran "Skivor & Band" pa tel
033-117140. Skivan har best nr LP31623.
MW
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SANT AR LIVET
COR-ENaKEANTG
ENTUSIAST

:::j)et vorjade morkna 4 ‘hojgaragst ocu den Lojliga glodlampen i taket orkade
inte ge mer &n ledsyn. Kndna varkte och ryggen var ustel av allt tor mycket
krypande och krdlande de sista dagarna. Négon stjédrnmek har jag aldrig varit.
,Jag skruvay om mdjligt, annu risigare dn jay; kOr men ett si diligt flyt har

b

jag eldrig varit med o fa hal i oljepluggar och diverse andra tédst~
element, resulterade O avbrutna vorr och daligt humdr. Varenda pryl”
verkade ha en egen vilja som: stod i strid med min. Starkaste viljan hade
framhjulsaxeln. Den skulle inte in. Funkt slut! Forst saknades en distansbricka.
Den hade jag lyckats tappa bort vid demonteringen. Jag {6rstdr inte hur nagot
kKan forsvinna pa en sa liten och sldt golvyta. Brickan, som var-av sdllsynt
dimension, fick nytillverkds med primitive metoder. Nir midnen tittade™in genom
garagefonstret och ugglorna hoade utan{ér, sa kroppen ifran och jag var tvungen
att ga upp och léggae mig.: Hur jag skulle tillbringa lordagen . stod-helt klart.
Lordagen var degen innan &rets debutantkurs i road racing som skulle koras i
Linktping och d& méste man bl.a. ha ett framhjul. Dessutom skulle jag fixa
transportfordon samt tillverka stag till krasch-kdpan som jag f4tt léna pd
Biscaya. Jag var trott; mycket trott och med oljiga hénder svarade jag i
telefonen nidr ‘den ringde. et var bkontus, en annan entusiast scm skulle till
Sviestad. Nar-jag horde hans mek-historier fran sista veckan, insag jag att

jag hade det ganska bra. Motorn psa Pontus Yama-sténka hade rasat en vecka
tidigare och tarvade grundlig renovering -med pdfdljande idelipa provkdrningar
och justeringsr. Pontus hade sedan kort. in de nya bitarna i snostorm, med
38.52=feber. Jag tyckte han 14t trott, han ocks&. WVillsammans undrade vi vad

vi h6ll p& med och vad som drev oss. Sedan somnade jag tungt.

Lordagen borjade biattre... bldpkdrra med vidhidngande Yaab inhdmtades. Detta
tog endast etti fatal timmar.-Sedan var det till att slédss med hcjen igen.
1411 slut sattit.o.m. framhjulet pa plats. U4 var det bara resten kvar...
© Fram pd kviallskvisten kunde:jag, 'som avtalat, anlénda till Jonas i kungdlv,
£6r att himta honum och hansg u38. (Det ddr gick lite vdl 1&tt!) Vi .fnulade med
- némnda S en stund oOch passade pd att tdreviga vdra handaveryck pd den nylackade
imola-knéicken. Ndr vi spinnt’ fast hojen pa slépet for vi:till Gdtebory och
fick upp min Fantah pa andra halvan av slépet. 5é jJal!l Jaz betraktade ekipaget
" och undrade om vi verkligen skulle komma ivdg nu... S& hér 1dtt! Hm...

Dealen var att vi skulle 'sova tidigt och sedan starta vid 3.30 p& natten med

; ‘‘destination Link6pingy Bfter fika med tillhBrande utbyte av vilda idéer,
“besldt vi flytta bllen, st vi kunde se hojarna frén fonstret. hlockan hade dé

“natt 25-snaret dch vi insadg att snar sémn var nbdvindig for att orka med
morgondagen. Vi gick ut, jag klev in. i .bilen, flyttade bilen, klev ur, liste
ddrren -och vred av nyckeln: i’ laset! Rida! Det ‘gick runt i huvét och jag [ick
stétta mig mot bileni'Du SkOJar'", sa Jonas. N&; d&, nyckeln var av. Hirmsta
nyckel fanns 8 mil bort och utan nyckel kor man inte en Saab. (Hacken, ni vet.)
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Upp till ldgenheten igen. Febril akt1v1tet, alla lassmeder, Uar’nlnwsxlrmor,
panik, gar inte, N&, pars midrkesverkstéder, halls, oppnar p& mandayg, pip,
Saab-nyckel?, édntligen, 450 spann! kEn farbror sade siy kunna ordna saken 1’57
denna ringa summa wen [Orst cm en timme. (Snark!) Den ldsninden var mindre
tilltalande, varfor dragkrokstdrsedd rforstaende kompis jagades upp. Hur
ljuvliga L&at icke orden fran benny ndr han lovade mdta upp mitt i natten 10r
att kora oss till den avlédgsna motorstadion. sort i sidng.

Nar vi anlande punktligt till sviestau via 7.3%0-tiden, var det solsken och
iskallt. (Runt O-strecket troiigen). Det mekades in i det sista och vi lagrade
oss intill ett giéng med lastbil med bakgavellif't. lDom sdg ut som ett fabriks-
team bredvid oss. Alla varmkdorde och gasaae och eftersom vi inte ville vara
sédmre, strtade vi upp vdra rashastar och »jong hogst.

Jag tyckte vi gatt igenom 77 sorger och 88 bearbvelser innan vi val kom pa

plats men snacket i besiktiningskOn med Ovriga deltagare rick mig snart att

dndra upplattning. fa t.ex. killen fran sindland som fatt gatreln till sin rG

ett par aagar innan korningen, bara {8r att honstatera att en vital del i
anti-diven jgatt av under transporten. llan fick svarva en egen axel niéh montera
den mitt i natten, utomhus, i snOstorm. han nade en 1'O6rstdende flickvén som

lyste mea ricklampan och knackade 1is, s& nan xom at att jobba., N&& han sedan

kom till panan, vagrade li’'n dnda att starta. on snédll rarbror lanade ut sin
cykel till nonom sa han kom runt och tick sin licens. iian undraae nog ocksa

vad han holl pa med. Vad &r aet som uriver en entusiast? .

kn stund senare visste Jjag precis! Duccen bolade lyckligt och sdrplade i
vixlingarna och kriget var i full gang. Jounas uttryckte det sa hér:
"Det har gar ut pa en sak..: Japsjakt!" Jayg

ick vita mig i tungen tor att
inteskratta hogt inne i hjdlmen.

Lite skruvanae ar val inte sa larligt..

3 Sincerely

UTLANDSREPORTRAR
Kan du italienska? D& kanske detta #r nagot for dig. Vi soker négon
som kan Oversdtta italienska artiklar. Du kan f& halva prenumerations-
Kostnaden av Motociclismo (eller Moto Sprint) betald av klubben om
du stéller upp. Men, du behdver inte prenumerera. Jag har en del italien-
ska artiklar som skulle vara inressanta att fa oversatta. Om t ex ovan-
liga Ducati-prototyper mm. Frén senaste Motociclismo har jag provkor-
ning av Cagivas S00-racer och provkorning av Lucchinellis 851 (888cc)
Superbike-racer. Intresserad? Hor av dig till Micke Werkelin 08-7662284.
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BOTT 89

‘MC_NYTT BOTT CUP (sponsad av Metzler & Castrol):

20-21 Maj Kemora, Finland

18 Juni Knutstorp

16 Juli Knutstorp (DK arrangerar)
'_27 Augusti Karlskoga (N)

WOVRIGA TAVLINGAR -EJ I CUPEN- (PRELIMINART)

I? Maj Karlskoga

i4 Maj Karlskoga

20,Augusti Ring Djursland (DK)
"20‘Augusti Falkenberg

" INTERNATICNELLT RACE

A-6 AUGUSTI KNUTSTORP (A-licens Kravs)

I Cupen blir det som forut: A-forare och debutanter. Nytt for 1 ar
blir troligen att debutanter kan fé& rikna poangen 1 BOTT for att kunna
bli uppklassade till A-forare. Det ar dock inte riktigt klart. Den europe-
iska cupen Kkanske inte blir av! Det ar en massa strul med banor i

Europa, bl a Assen. Det ar dock helt klart att det blir ett internatio-
nellt race pa Knutstorp. Det tackar vi for.
BA/MW ’
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Saljes :
4lmm racing-forgasare 1000:-/par, Potenza kam (Montjuich) 2500:-,
racekapor + formar. =
Bjorn Andersson 040-237358

Kopes

Kamskafts-Ducce (860-1000). Antingen hela hojen eller bara motorn.
Allt av intresse. :
Magnus 0766-32581

Saljes

Stor raggig och fullkomligt sjovild Grizzlybjorn. Forra &garen;  en 3#ldre
dam pa Ostermalm, brukade g& promenader med den pa séndagarna efter
hogmassan. Liten i maten.

Ring helst

Saljes - :
CAGIVA 650 ALAZZURRA -85. 1900 mil, rott och stal, nyshimsad, ‘nytt
framdack. I nyskick helt enkelt. ‘

© Magnus 0766-32581
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Saljes
PANTAH 600 -82. 2900 mil, nylackad, servad, 2-1 + original.
‘Kent Jornevall 031-256089

Saljes
2st 40mm Dellorto samt gaffelkronor till QOOSS
Kent Jornevall 031-256089

Kopes
Sadel till 900SS, 2-sits, allt av intresse.
Kent Jornevall 031-256089.

Kopes
- 860GT/GTS kopes oavsett skick, &dven ej komplett.
"Torbjorn Lindgren 0485-54247

‘Kopes 5
Till 900: MHR-delar, speciellt framgaffel, clip-on, dyna, helkapa, bak

skarm, Boschtandning kompl, laddreld, viaxel/bromspedaler & = lankar

. samt fotpinnar mm.... OBS! for ev byte finns lite 900SS prylar
‘T()rbjb‘rn Lindgren 0485-54247

~ Kopes/bytes
'DUG@TI-BROSCHYRER fran 1950-1985, fina bytesobjekt finns.
Torbjorn Lindgren 0485-54247

Siljes :
Avgassystem 2-2 till Cagiva Alazzurra ngt defekt.. Kan bla anvéndas

om “man vill bygga om sin Fl:a till en F1-S (Sport). Se Cuccmlo or
6 1988.

Micke _Werkelin 08-7662284

Siljes

Avgassystem till Cagiva 650 Alazzurra (2-2), samma som pa& Ducati
750 F1-S saljes till hugad spekulant.

Stefan F_innkopp Jakobsson 0502-15103

Kopes : 23 fiait
~1st huvudcylinder till kopplingen, 1st sving med eller utan axlar, distanser
~mm, Ist drevkrans med ryckutjamnare, lst svart broms-ok (Brembo you
know), 1st kapunderdel till Hailwood -84, 1st bakfalg 18", fotpinnar,
‘Veglia, 851 eller en 900 motor, det mesta kopes

Claes Gustavsson 0480-71773 arb:0480- 22100
g

Ulf Svensson, Ducati 125 GP,

Italiens GP Monza 1959
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