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Ducati is for the coqrioisseur. The rider who 

· ,demands q u al ity craflsrn<~nship. The riderwho w anis 
a machine, notatoy. Is this you? The n Ducati is for 

; you. Definitely! .· ·······.··. i i' ···· .. · .. ··.·.• •· i 
· Ducati, you see, is made in !tal y where .old-

world craftsmanship is still a tirie art. The men who 
make Ducati lake pride in their work. They don't 
hurry._ They don't cut corners.They lavish skillful 
9Hent1on on every .detail. 

Like · Ducati 's excll!sive/ gear-driven overhead 
cam. Yes, gear driven. X i . •• · 

LikeDucati's lowerflPM\Vi~hhigher HP, which 
meansjonger engineJife .. Years)onger. 

Expensive? Ducati's start as low as $229. 
Check this price agairistmass-produced j obs. 

And camparethe qualitYwhile yoiJ're at it. 10 great 
models to choose from. Look them ove~ 

~~7. ~~.~ .. ~~.ur..~~~.~.~:.~:.~~~~·roucAT' · 
. . . The .ThorOug.'";bred ol Moloreyeles 

Cucciolo nr l .-89. Det blev mycket översatta artiklar den här gången. 
Leif Andersson har "jobbat ikappn sin Cycle prenumeration. Ett bra 
jobb va? Tack för alla skvallertips som kommer. Man kan ju hitta hett 
oticatiskvaller i de mest märkliga tidningar och skivkataloger! En ny 
(Guzzi-åkande) medlem, stephan Hoffman, har skrivit den otrolit fina / 
Desmo-historiken. 
omslag: Seppo Myllyaho 

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

Cllcciolo är Svenska Ducati Klubbens medlemstidning och ges ut till 
samtliga medlemmar samt till annonsörerna. · Upplagan är ca 400 ex. 
Ra:dannonser är endast till för medlemmar och är gratis. Företag 
får endast annonsera helsida: 200:-/nr eller halvsida: . 100:-/nr. Bidrag 
till tidningen skall vara den stora redaktionen tillhanda senast den 
20:e i varjeudda måna.g. . ..... · 
Adress: Ciicciolo, c/o Micke · Werke1iri', Pyrolavägen 52, 18160 Lidingö. 

Medlem i Svenska Ducati Klubben blir man genom att sätta . in 150:.;.. 
på pg 4771371-4. På inbetalningskortet anger man namn, adress, tel 
hem, tel arb, MC, reg nr. AdrE>ss till ordf: '' 
Svenska Pllcati .. Klubben, c/o . M~ts H~kansson, Storg~tan . 14A •.. 26131 ... ..... ··.···· 

"Landsktonå: Tel: •·o418.::..12978, M18.;...22733. ··· ·· · · •··.···. 

Adressändringar skickas till: 
Jan Johansson, Hjortronvägen 19, 19631 ~ungsängen. 

Cucciolo is . the magazine of Svenska Oucati Klubben and is sent to 
all members and to Ducati chibs . all over the world. There are a 
little bit more than 300 members . in Svenska Ducati Klubben. The 
editor of · Cucciolo is': Micke Werkelin, Pyrolavägen 52, S-18160 Lidingö. 
Chairman: Mats Håkansson, Storgatan 14A; S-26131 Landskrona. · · 
Foreign Ca-ordinators are: 

Lars Ekeman, Sandviksvägen 56, S-16240 Vällingby. England, Holland, 
Denmark, Finland, Japan, Italy. 

·.·_ Mats .·.Arborelius, . Kyarnkammargat~n .4'. >S-75420 Uppsala. Germany, 
•····· Austria, Switzerland •.( correspond~f1ce in ,german possible ). 

'Tomas Lunden, Pionjärgatan 44, S-58265 Linköping. France, Luxen
bourgh, Switzerland (correspondence in frensh is possible. 
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Kawasaki 4. 

~· Flöter Försäljnings AB har frän ärsskiftet upphört 
tmportera Cagiva och Ducati landsvägsmotorcyklar. 

Anle.?ni~garna härtill är flera. Bl.a. har företagets 
mälsattnmg att framgängsrikt kunna marknadsföra 
Cagiva/Ducati, och kraven pä service- och leve·rans
säkerhet, ej tillfredsställande kunnat infrias. Detta 
av orsaker som oftast varit utanför företagets kontroll. 

Alla pä Flöters vill tacka kunder och ägare av Cagiva 
o_ch Ducati landsvägsmotorcyklar för den alltför korta 
hd samarbetet varat. 

·~-

4.1.1989 

H.Fiöter 
Försäljnings AB 

Jonvägen 2 Ett företag 
5·141 49 Huddinge. Sweden i Kuben-koncernen~ 

Phone: 08-774 02 40.774 02 45 
Telex: l 1551 Floerab S 

Pressmeddelande ödakra den 89.01.09 

Nordbecks Motorimport AB generalagent för Husqvarna/Cagiva cross, 
enduro motorcyklar, har f.o.m den 1/1-89 även övertagit generalargenturen 
av Ducati, Cagiva, MotaMorini landsväg och off-road motorcyklar. 

Cagiva, Ducati, Husqvarna, MotaMorini tillverkas inom Cagiva Group 
Italien och är Europas störste tillverkare av motorcyklar. 

Nordbecks Motorimport kommer genom övertagandet bli en av de större 
MC-importörerna i landet. 

Med lläl s n!ngar 

/ -· ;.· ~:· 

Ulf . NÖ~dbe~k·· 

Postadress 
Box 112 
260 35 Ödåkra 

... ~. ...... 
Besöksadress 
Lindaregatan 4 
Ödåkra 

Telelon 
042-20 58 00 

Telelax 
0~2·20 56 47 

Telex 
8335066 

FLÖTERS; SERIOS SATSNTNG 
ELLER BLUFF? · 

"Bl.a. har företagets målsättning att framgångsrikt kunna marknadsföra 
Cagiva/Ducati, och kraven på service- och leverans-säkerhet, ej tillfreds
ställande kunnat infrias. Detta av orsaker som oftast varit ut~·mför 
företagets kontroll". Ett citat ur Flöters pressrelease. Meningen är givet
vis så luddigt formulerad att vi inte fått reda på vem som sagt upp 
avtalet; fabriken eller Flöters. Ser man tillbaks 2 år så kan man dock 
undra: Vad har flöters gjort för att ''framgångsrikt kunna . marknadsföra 
Cagiva/Ducati". Svaret är nog: Inte särskilt mycket. Man har förstört 
märkets rykte i sverige, man har genom sin prispolitik gjort många 
av sina egna kunder förbannade, man har struntat i reservdelar och 
service och man har, i alla fall för mig personligen, starkt ifrågasatt 
MC-branschens trovärdighet! 

Ser man tillbaks på Flöters vaga agerande under • dessa 2 år så ser 
det faktiskt ut som att deras enda målsättning har varit att hämnas 
på gamla generalagenten, MC-Huset, • eft~r en ,del oupp~larade affärer. 
Vi kan . givetvis inte säga att det är på detta viset, men vi kan nog inte 
på .något yis få det bekräftat . av · Flöters heller. All t . verkar . dock ganska 
smutsigt i mina ögon. . 

Vilken . eller vilka ä; . förlorarna? .,Det är givetvis alla Ducati.2ägare 
i Sverige. Man har radikalt .försämrat tillgången på reservdelar, särskilt 
till äldre Duccar, och man .har . fått. andrahandsv~rdet på Paso och Fl 
att bli · dåligt tack var~ i .. att .••. rna · _.satte för högt pris på •••. d.essa hojl:lr 
från början. En seriös importör ser till att han får sälja hyfsat med 
hojar och ser . sedan till att det blir mera lönsamt genom att . sälja 
reservdelar • och ._ .. tillbehör. Det senare har Flöters .··· struntat i. gm ... man 
ville att . folk skulle köpa delar där, genom att beställa som man ~a 
vid nåt tillfälle, så hade .det ju gått alldeles utmärkt ~tt annonsera 
om detta i Cucciolo. Men, man var förmodligen inte intresserad av 
detta. 

Aterförsäljaren i Stockholm, ,Helmab, var ett stort skämt. Här följer 
några episoder som enligt tillförlitliga källor har utspelat sig . hos denna 
återförsäljare: •·• ··•. . ·• • • . • .. • ··.·• . .···.. •. 
(K=kund, . H=Helmab) . . K: Jag hade tänkt, att kö~a en del NCR-prylar 
till ,min Ducce. H: NCR? Du menar väl ISR?! . ·.·. . ...•••... ·. 
H (inför intressenide åskådare på Anderstorp): Det här är nya 750 Sport. 
Känn vilken .finish kåpan har. Den köper man från Japan, för så bra 
kåpor kan man inte gjuta i Italien (!!!) 
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Flera kunder vägrades sevice hos Helmab och blev hänvisade tii general
agenten i Huddinge. Bl a en Santa Monica som var felbestyckad från 
fabriken. Den olyckliga ägaren förklarade att den spottade i förgasaren 
så att den lossnat vid ett tillfälle. Atgärd: förgasaren limmades fast! 

Nä, nu får vi väl önska att vi glömmer Flöters-tiden och att den nya 
generalagenten j obbar upp märket från den djupa svackan. Men: · 
HAR DU FLERA FLÖTER-STORIES, SKICKA IN DOM TILL 
CUCCIOLO. 
MW 

BYE~ BYE FLÖTER 

Äntligen kanske man skulle säga. Personligen har jag hela tiden haft 
stora tvivel. · .. Zenbuddistiska produkter i kombination med europeiska 
skönheter är för mig något som haltar. Det räckte dessutom med ett föt<
sök att handla reservdelar. Efter detta stod det klart att Flöters intresse 
för denna del av verksamheten var obefintligt. · 

Just reservdelar tillhörde kanske det mest bedrövliga i epoken Flöter. 
Kohandlaodet med Cagiva för att strypa MC-Husets möjligheter att 
köpa reservdelar ledde som bekant så småningom till framgång. Effekten 
blev förödande och ledde till att ett näst intill komplett reservdelslager 
för äldre [)uccar försvann ur landet. Det bör påpekas att detta lager, 
i händerna på RolandPoll, under nästan lO år sköttes på ett utomorden~ 
tligt sätt. Vi blev bortskämda. När ägarna till de zenbuddistiska produk
terna gick i månader och väntade på delar, lyfte Ducati-ägarna på 
luren, beställde och fick grejorna några dagar senare. 

Flöters uppförande mot återförsäljarna var heller inte speciellt smakligt. 
De insatser som t ex Alden Racing gjort för Ducati under åren belönades 
med total tystnad och kick ut från återförsäljarlistan. En av landets 
hedervärda firmor, Biscaya Motor, återfanns visserligen på listan men 
behandlades ytterligt styvmodeligt av farbröderna bakom skrivborden 
i Stockholm. 

Just med tank~ på det som har hänt kan man inte undgå att fundera 
över varför Flöters och Company egentligen klev in i Ducatiagenturen? 
Spekulationarna om att Flöters gjorde stora förluster på MC-Husets 
konkurs, och därför som en ren hämndaktion tog agenturen från Jarden
berg, är nog inte helt gripna ur luften. Men om nu Flöters intresse 
för hämnd var så stort så kunde man väl ha ägnat landets Ducatister 
åtminstone en liten tanke. Det är också trist att en sann entusiast 
som Hans Blomqvist ska vara inblandad i ·sammanhang som dessa. 
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De1 är bara att hoppas att vår nya generalagent har en mer seriös 
inställning, vilket ingen här någon som helst anlednirig/.att betvivla. 
De1 är också min förhoppning. att man på ett bättre sätt kommer att 
stötta sådana seriösa firmor . som Ald€:n och Biscaya. Utan dessa hade 
vi nog knappast överlevt epoken Flöter. 

Så, kära Flöter och Company, tacksamheten är näst intill gränslös över 
att ni nu lämnar namnet Duc a t i i fred. För i att upprepa vad som en 
gång tidigare skrivits i denna tidning: Det kan bara .bli bättre! 
Lars Ekeman 

BESÖK HOS DEN NYE 
GENERALAGENTEN 

Efter att ha fått ett pressmeddelande från Nordbecks Motorimport . om 
att de hade blivit generalagent för Ducati, begav jag mig dit. När 
jag presenterade mig för ägaren, Ulf Nordbeck, möttes jag verkligen 
av öppna famnen. I över två timmar pratade vi om Ducati • och dess 
framtid i Sverige. Här är ett litet axplock av alla frågor jag ställde: 

Vilka Ducati skall ni importera till Sverige? 
8SlS, 906 Paso, 750 Sport och troligtvis någon Indiana. 

Hur kommer priserna att bli? 
Vi kommer att ha mer marknadsanpassad prissättning 
har haft ( = lägre priser!). 

Hur har ni tänkt er reservdelsbiten? 

Flöters 

Vi ska försöka att bygga upp ett reservdelslager både till nya och 
gamla Ducati. När det blev klart att vi hade blivit generalagent för 
Ducati, ringde jag upp Flöters för att diskutera ett eventuellt övertagan
de av deras lager. Det var fort avklarat eftersom de inte hade några 
delar hemma!!! 

Hur många återförsäljare har ni tänkt ha? 
Vi kommer-att ha betydligt fler än Flöters. 

Ulf berättade också att bröderna Castiglioni bara har en sak i huvudet: 
ROAD RACING! Han . bekräftade också· ryktena om att Nordbecks våren 
87 försökte köpa Maico-fabriken! Man har även byggt en egen 1-cyl 
fyrtaktsmotor, men projektet avstannade när man blev generalagent 
för Cagivas crossprogram. Efter mitt möte med Ulf Nordbeck tycker 
jag att Ducatis framtid i Sverige verkar vara rätt så ljus!! 

Nerplitat av Mats Håkansson 7 
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LUCKY SLUTAR! 

SENASTE NYTT 
md~&~ 

Idolen, hjält~p JIJ.m mm . Marco Lucchinelli har lagt sitt "lapptäcke" till 
skinnställ på hyllan. Synd. !'vlen, han fortsätter som stallchef i Team 
Lucky Ducatl_ . .. I)E:}t V(lr han faktiskt förra året också i och för sig, 
men då var hah den enda föraren också. 

TARDOZZI KÖR DUCATI? 
Ja, det är ett rykte som surrar just nu. Tardozzi är nog en av världens 
mest "hungriga" superbikeförare. Och, med honom och Roche i sadlarna 
så kan 1989 bli ett mycket, mycket intressant år för Ducati i Superbike. 

RANDYS TESTAROSSA 
Randy Mamola har av Moto Sprint blivit vald · till 1988 års populäraste 
förare. Bröderna Castiglioni har också tagit ut märkets första seger 
i förkott och gett Randy sin Testarossa han skulle få efter första 
segern! 

CAGIVA HAR KÖPT MOTO GUZZI! 
Enligt ett rykte som kommer från en god väns halvbrorsas goda vän 
och före detta VD på Cagiva så har Cagiva, eller kommer inom kort, 
köpt Moto Guzzi av Alessandro de Tomaso. Ta dock nyheten med en 
nypa salt tills den stått att läsa .någon annanstans. Denna unika källa 
rakt in i Cagivas hjärta har nämligen inte provats förut. Om det är 
sant så har Cucciolo mycket goda möjligheter att få reda på heta nyheter 
i framtiden. Men, det låter ju inte orimligt. Guzzi har kommit ut med 
den ena floppmodellen efter den andra. Så sent som för ett år sen 
så ·ryktades det om att Guzzi var till salu. Ur Cagivas synvinkel kan 
man konstatera att Cagiva kan behöva Guzzi av flera anledningar: Man 
kan satsa på stora touring-hojar (de kan ju inte heta Ducati, och Cagiva 
är för okänt namn). Guzzi har i Benellifariken i Pesaro en god tillverk
ningskapacitet. Man har även en del duktiga konstruktörer. Lino Tonti 
lär jobba kvar och därmed är cirkeln sluten. Han jobbade ju på 60-
talet med Aermacchi -hojar och sin egen Lin to (2st Aermacchi 250 i 
bredd). 

CAGIVA KÖPER KTM? 
Enligt samma källa som ovan så har Cagiva gjort stora försök .· att köpa 
det österikiska företaget KTM. Men, man verkar inte ha kommit överens 
(kanske är företaget inte till salu) och allt verkar ha gått i \stöpet! 

lO 

:Kanske var Cagiva ute efter en ny fabrik till att tillverka cross-enduro 
hojar i. Det börjar bli mycket trångt i den lilla fd Aermacchifabriken 
i hangaren i det lilla villaområdet vid sjön i Varese. · 

MCHK -MÄSTARE 
I MCHK Racings lilla publikation kan vi läs(} a~t Ger ge W essman (m~Ål~m 
i Ducatiklubben samt ansvarig för försäljning ·av Rolls Royce i Sverige) 
vann klubbmästerskapell i f~gularitet klass . ~ - g~ . ~in · •.• Ducati ••••• 2SO. I klass 
4 vann Benny Mortensef} på en _!Ilärklig Se~ley/Ducati 450. I .hastighetstäv
lingen klass . 7 (250 & ·. 350) .vann .Petri Mäkijärvi från Finland på en 
Ducati 350. Mikael Kyander Jic~ bryta efter 7 . varv, och fden tidigare 
mästaren Kjell saläng efter endast 2. I klass 8 (SOO+) .kom medlemmen 
och MCM-re9al<tören Inge Person-carleson 2:a på sin TV!Cl\1-Metisse och 
Juha Kyllönen kom 4:a på en pufati4SO. Int~ purfärskaflYheter kanske, 
men Cucciolo hade ingen reporter på plats t:Yvärr; 

BIKE OCH BOTT iri/iii/ i. / ?············ ······ i. (. iiii iii •·•· •·••• ··t•· \• . 
Det meddelas. att_ .. sy~rl~k(li Bike ••har nämnt BOTT. Enligt•• •Pålitliga källor 
kan man på sid 54 läsa i nr 2 -89. om Binge/ Daekevalls Jd NCR7SO: !'Den 
duger förrestef1 ·•••·- fortfarande för . atf i vinha··•· twincupen>på ••< de svenska 
banorna, i nYyfegi. Vi får gratul~r:~ ~i.k~ till detta, men att Dan Gustavs
son vann åretscup stämmer väLinte?Eller har Cuccioltrhaftfel? 

KENT ANDERSSON I BOTT! 
Den gamla världsmästaren i 125 VM, Kent Andersson, ska göra come
back 1989 i BOTT! På en Norton Wankel!! Det låter märkligt, men Nortons 
Wankel räknas faktiskt som en twin!!! Något man får hoppas att man 
ändrar på. Risken finns att Wankeln förstör BOTT-klassen. Ef1 .. \Vankel 
låter nämligen vidrigt och hör inte hemma i BOTT. Men, det ~<:)n ju 
vara ett kul inslag nu som ett litet undantag. ESW ska snickra ihop 
ramen vilket väl är bra då Norton haft stora väghållningsproblem med 
sina Spondon alu ... ramar . . 

MERA ALUMINIUM 
Förra årets 2:a i BOTT, Dan Gustavsson, har köpt en Sports-Spondon 
aluminiumrarn! Det duger inte med Pantah-NCR-ramen längre tydligen. 
D~ taljarbetet på . _aluminiumramen uppges vara fantastiskt enligt ·· Cucciplos 
speciellt utsända spion. 

NY ORDFÖRANDE . I GUZZIKLUBBEN 
Bror och Mariana blev generalagent (vilket · kanske blir kortvarigt om 
det är sant att · Cagiva köpt Guzzi). De har därför utsett sina efterträ
dare: Curre och Anita Alge, Lönnvägen 7, 14147 ·Huddinge. Tel 08-
7747521. 
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I STÄLLET FÖR LÖN? 
utanför ett av Volvos kontor i Göteborg kunde man på sensommaren se 
inte mindre än tre stycken 750 Sport stå parkerade. Volvo är ju inte 
kända för att pröjsa så där överväldigt mycket. Hur har man då fått 
råd, tre stycken volvoandtällda, att köpa varsin 750 Sport. Cucciolo 
kan. här avslöj(l att man på denne1 avdelning har tillgång till en mycket 
högklassig färgkopieringsmaskin ... ... . 

BILLIGARE 851 SUPERBIKE! 
Det är inte bara våran fd generalagent som ändrar prispolitik. Det 
har nu även skett av Ducati Meccanica i Bologna! Och detta på 851 :an!! 
När man nyligen presenterade 89:orna i Italien meddelade · man samtidigt 
att man sänkt priset på den enklaste 8Sl:an med 12500 kronor i Italien!!! 
Detta bör innebära en ännu större prissänkning här. Priset i Italien 
är nu 83000:- Man uppger att man sänkt priset främst på grund av 
att man kunnat förenkla monteringen med bl a ökad automatisering. 
8Sl:an har dessutom fått snyggare design, ny kåpa, 17" hjul, 320mm 
bromsskivor fram i stället för 280mm, 24Smm bromsskiva bak i stället 
för 260mm, lackering helt i rött med vita hjul, nytt avgassystem med 
trendiga aluminiumljuddämpare liknande Luchinellis. Tack vare detta 
nya avgassystem och ändrad insprutning, med en spridare j stället för 
två, så har man förbättrat lågvarvsegenskaperna. Ska bli intressant 
att se vad den kommer att kosta i Sverige. 
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NY FRECCIA (igen) 
Det gäller att hänga med i svängarna om man skall hänga med i den 
hårda konkurrensen det är i 125·-klassen i Italien. För att ]1änga med 
har Cagiva presenterat Frccia Cl2. 31,5 hk och 7 växlar lär väl räcka. 
Framskärmen har krympt och färgsättningen är vit med randning i rött, 
svart och blått. 

C9, ClO, Cl2 
Den första Cagiva 125 Freccia hette C9. Den ersattes i somras av ClO. 
Att . den nya .modellen kallas för Cl2 får väl anses ligga helt i ·linje 
med. Cagivagruppens nya namnsättningspolitik. Andra exempel är ju nya 
851 Racing (888cc) och 906 Paso (904cc) . . En förklaring till Freccians 
Cl2 namn är väl att det ser snyggare ut än Cll ..... . 

NY BOK 
Alan . camcarts senaste bok, .·· Ducati - The Untold Story, har sålt så bra 
att han nu börjat att arbeta med ännu en ny bok som ska handla om 
prototyper, specialare mm. Den är planerad att ges ut om ett par år 
och Alan är intresserad om du har något ovanligt i Ducativäg att visa 
upp, Det .· behöver inte vara en fabriksprototyp, utan det är lika intressant 
med speciella hembyggen eller liknande. Skriv till : 
Alan Cathcart, 52 Brunswick Road, London WS l AG. 
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·· MERA BÖCKER .••. •-•·• 
Engelska Ducati Klu()()en har tagit fram ~rl hel del reservdelshandgöcker 
och mekhandböcker i}nytryck. Följande finns: 

·. ReservdelshandböckefF Sport 48, Brisk/~it1ril~ ; . 125 ·Aurea, 125 Spdrt, 
175 Sport, 200 Elite, <Wide Case_ Singles, Mototrahs 350 Vento, 750GT/Spo
rt, 750/ 900SS, i?09Sr ef,t~r i779; . 860/ 900 ?Irr ~0? - GTV, _ •. 500 Sport, Darm~h 
sp, Darmah SS, ?QO Pantah . .. :. .· -· ...• · ..... ·. ·._•--·-••··-···--_ ·. . .. - _ < •• X 
l'vl~KhandMc~er: . l()0-200 Sipgles, 160-450 Singles, 350l 500 GTL, 500/6öO · · 
.Paritah, Darmah, 900SS, Dellorta Tuning Manual (t:3.50), · . _; 
Böckerna kostar f:5 .00 ·· + porto och kan beställas från Ducati Club Rega7. 

lia, l The Brow, Twerton, Bath, Avon BA2 lEA. 
. :~-- .. . 

'J3.9U~SENSATION 
PreCis ' före presslaggningen dimip det · ner en ·· pressrelease fr;ån ·· "stopp 
Big Twin Team". Vi läser - att Guzzi äntligen har · gett . sig in / i Battle 
Q[ 'fre Twins )eK~n. Det är. i(}uzzi-Center i · Arboga, den n~~ importören, 
snuten alltså, ···. sqm ser möjligheterna ·· med .. -··Dr; -·John-replicorna ·· S9rn _- Quzzi'" 
f~pri~~I1 n~.-•• -•. sl~Pp~L Detaljernai_ i __ ._· r;eleasen är. ren •._-_·_dyparnit ?III . Ill<lf} · t)etän~ 
ker -·•. att vad .·.· .. ·. S9!ll verkar .bli ···· den överlägset ·_ • tyngsta ' satsningen /inom 
nordisk BOTT-racingkommer från ett så oväntat håll soin en pplis<som 
importerar ett märke . som haft Guzzi T5 på programmet. Aila som tagit 
för givet att det står mellan 85l:or och aluramar kanske biter sig 
i tummen. Läs här: 
Cykel: Dr-John Replica, dvs produktionsracer på l25hk och 150kg. 
Förare: Bobby Issazadhe, Svensk mästare SM 250 -86. 
Huvudsponsor: Herrtidningen STOPP. 
övriga sponsorer: Pirelli, Valvoline, Bell och naturligtvis Guzzi-Center. 
Uppenbarligen har företagen börjat förstå vilket intresse och vilken 
försäljningspotential som finns i BOTT-publiken. Man undrar om inte 
satsningen är lite väl massiv, men det kanske är sista hamsträt för 
Guzzis existens i Sverige. Att Bobby snackat en hel del om BOTT sista 
året får nu sin förklaring. Vad man frågar sig är varför Guzzi gör 
detta? Kommer dom att sälja en (l) V65 Florida extra? Knappast. Kommer 
Le-Mans försäljningen att öka? Möjligen, men troligen handlar det om att 
förbereda marknaden för en kommande super-Guzzi. Hur som helst är 
detta kanske räddningen från en-märkesklassen BOTT riskerar att bli. 
Frågan är nu; vågar amatörerna visa sig när förare av Bobbys kaliber 
kliver in. Som avslutning kan man väl inte låta bli att undra · Vad STOPP 
får ut av det här? Har dom hittat en ny målgrupp i BOTT-publiken? 
Vi får nog räkna med PR-reportage i STOPP framöver. Bror, Bobby och 
dom andra hälsar vi välkomna till cirkusen och vi lovar att dom skall 
få kämpa för poängen. Men, vilken Ducatist vågar vinna när STOPP står 

för kranskullan? 
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Endast ett och ett halvt år efter den gått ur produktion så har Ala _ 
d l bl . . t k t . .. d z zur ra- e ar 1v1 myc e mne nar et gäller att sporta upp t ex en Fl· 

eller Paso. Fl :an fick ju t ex ett "s" i si t t namn (F 1-S) när den förs o .a 
med Alazzurrans sportiga 2-2 Silentium-system. Att en Paso får bät~gs 
flås genom ett par Alazzurra-förgasare kan du läsa på annan pl ~e 
i detta nr. a s 

RIKSDAGEN NÄSTA? 
Tidningen Galaga (ni läser väl den?) har i senaste numr t• .· t t 

t .. ll · -· t o d e sno en sammans a mng av ros er pa u da partier i 1988 års r ·ksd · 1 f o 

t .d · A b o·· f o . 1 agsva ran 1 mngen r etet. ar ramgar det att en (l) röst lagts o s k 
Ducati Partiet (!). Vem som är partiledare där framgår intepac v~nsl a 

t . t f" k · ·· t "lk · UCClO O-par 1e lC .. mga r?s er Vl . et dock Cicciolinapartiet fick ( l). Vart 

D
att .dnotera(

1
) arH oc

1
ksa at~d Fna Mo_tocykelpartiet fick en rö~t, Harley 

~v1_ son. : ar"ey Dav1 s~,n Parhet ~1) , Harley Davisans Partiet (1), 
HIPPiekollektivet No Future (2!, . Parhet för roadracingbana i Stock-'
holm (1), ~rofessor Kalkyls opmwnspar~i för ~illig(;lre plektrum (1)', 
Socker_ Co_~ny (14) . . Vem v~r det som rostade pa Ducati -partiet? Träd 
fram 1 nasta Cuccwlo (v1ss anonymitet kan . eftersträvas) · T"ll ·· t 
val ska vi väl slå HD-åkarna i alla fall. · 

1 
nas a 

906-PASO 
MC-NYTT var först i världen med en test av Paso 906? Alan 
har .. provkört o hojen i senaste . num~et och verkar ganska nöjd. 
berattar ocksa BOTT-klassens h1stona. · 

SVARET 

Cathcart 
Tidningen 

I ovan , nämnda test anslöjas svaret på frågan i förra Cucciolo : Varför 
906 när hojen är på 904cc. Svaret var att 906 är mer estetiskt att 
skriva .än 904 (även om den oficiella versionen är att det syftar på _ 
904-motorns 6-växlade låda). 

TRENDSÄTTARE _ 
D~ca.tikl~?ben återigen trend~ättare! Ni kommer väl ihåg varningsskylten 
p a arsmotet? Den med varmng för kurvig väg, med tillägget "Gäller · 
Ej Ducati" , Subarus (bilmärket) reklammakare läser tydligen Allt om 
MC (eller Cucciolo, reds anm), där våran skylt fanns på bild för nu 
har man apat efter med en liknande kombination. "Varning för 'hal väg" 
med tillägg "gäller ej Subaru"; Sorgligt! 
PL 
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SPEKULATION 
Låt oss spekulera lite om framtiden. Nästa nya Duc a t i blir en 904cc 
sportmaskin (i stil med 750 Sport). Den får bakfjädring a la Paso, men 
inte samma vattenkylda 904cc motor, utan en luft/ oljekyld variant 
som provats i Paris-Dakar 2 år i rad. Får Cucciolo rätt? Vi får väl se. 

UR PRODUKTION? 
Paso 750 lär redan vara ur produktion. Frågan är om de 750 Sport 
som . nu ·.finns att köpa blir de sista 750-Duccarna? Troligtvis tänker 
man helt satsa på den nya motorn (8511888/ 904). En sak som tyder 
på detta är ju att Mota Morini har fått tillåtelse att göra sin nya 
motor på upp til 750cc. 

INGEN LIQUID DEKAL 
Jippiiiii, det blev ingen "Liquid Cooled System"-dekal på Paso 906! 
Någon vettig person insåg misstaget och tog bort den fula dekalen. 
Dekalerna på 906:an är i och med detta mycket vackra och ganska 
diskreta. Det snyggaste är att man satt Ducatidekalen osymmetriskt 
placerad framme på · det "färgade kåpglaset". 

PRENUMERATIONER 
Till dig som prenumererar på utländska tidningar: Jämför vad det kostar 
att prenume.rera direkt eiler genom t ex Wennergrens & Williams i Sve
rige. Motociclismo t ex kostar 805:-/ år genom W&W och ca 390:- direkt 
från förlaget i Italien. 106% dyrare genom W&W alltså! 

DATA 
Följande tekniska data har läckt ut om Lucchinellis 851 :a som han 
körde 1988: Borrning X slag: 94 X 64, Effekt: 125hk på 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 på Cagivan i år. Om det blir kolfiberram är väl dock lite 
osäkert. 

NUMRETS ROS 
Numrets ros borde denna gång ges till Rennabteilungs stalledning som 
visade gentlemannamässig sportanda då man beslutade att skjuta sin 
komressormaskin på framtiden för att inte köra över konkurrenterna 
fullständigt och göra mopedklassen till ett rent propagandajippo. 
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BANTRÄFF PA HOCKENHEIM RING 
Den 22 April ordnar Ducati Club Mtinchen banträff på Hockenheim Ring. 
För vidare info kontakta Mats Håkansson eller Ducati Club Mtinchen 
Beethovenstrasse 16, D-8034 Germering, W-Germany. ' 
MH 

DUCATI-KALENDRAR 
Två medlemmar i den Danska Ducati-klubben har framställt en års
kalender med 12st olika motiv, bl a Benelli, MV, Morini, Guzzi, Ducati, 
+ ett par andra till. Den kostar 117,50 SEK och insättes på p g nr: 
3003566, Lars Holst, Flensborggade 17, ST, 1669 KBH.V. Danmark. 

Den årliga tyska Ducati-kalendern med bara Ducati-motiv går att beställa 
från Rolf Im Brahm, Wilhelmstr. 8, 5802 Wetter/Ruhr 1, W-Germany. 
Den kostar 37 DM som betalas med check. 
MH 

CHARMKURs 
Det var länge sen vi fick nåt brev från Ducati/ Cagiva. Men, nu har 
det hänt! Ett julkort med inskriptionen -"AUGURI" Cagiva Group- med 
motiv på en elefant. som drar en tomte i en släde damp ner i Cucciolos 
brevlåda (den 23/ 1). Har Cagiva/Ducati ändrat attityd till märkesklub
barna? Tänk om de börjar skicka pressreleaser också! l Auguri betyder 
förresten lyckönskan eller nåt liknande. Kortet var avsänt från Cagiva 
Commerciale i Bolagna (den 16/12). 

RENNABTEILUNG 
Trots stort hemlighetsmakeri har det läckt ut uppgifter om att Renn
abteilung hyrt skånska Fogdarpsbanan för testkörningar. Det ryktas 
om högre toppfart och väsäntligt bättre vrid, men även allvarliga omkull
körningar på grund .. a:v . de nu otillräckliga bromsarna. Rennabteilung 
överväger en återgång · .. till den gamla maskinen med motiveringen : 
-Vi kan inte begära att våra förare ska kunna hantera en så snabb 
maskin. Rennabteilung påstås ha anlitat motortrimningsexpertis. stalled
ningen dementerar ryktena, men flera ojäviga vittnen säger sig ha 
sett en av Rennabteilungs konstruktörer i samspråk med 15-åringarna 
vid korvkiosken i Mörarp. Ärendet är under utredning. 

PARIS DAKAR 
Det gick inte så bra. Enligt rykten som nått • Cucciolos redaktion så 
ledde Cagiva ett tag, men föraren vurpade. Man kom till slut 6:a och 
lO:a eller nåt liknande. 
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V E N T LFJÄDRAR? 

I de flesta kolvmotorer av fyrtaktstyp finner man ventilfjädrar. 

Deras funktion ~r att dra ventilerna mot sina resp. säten och p!\ 

det viset f~rsluta förbränningsrummet. F~rutom den egentliga 

funktionen har ventilfjCidrar vissa egenheter som i de flesta 

fall · inte Cir ~nskv~rda. De iar e~ massa plats, ~Ciger en del, 

fungerar ibland som harmoniska oscillatorer utan att bli till

sagda, förbrukar en massa energi osv osv. En annan liten egenhet 

är att de tidvis g!l.r av. Det var i alla fall vad de gjorde nCir 

de satt i racing-motorer i början av seklet. Detta fenomen tycks 

vara den huvudsakliga anledningen till att det böfjades experi~ 

menteras med desmodromiskt styrda ventiler och ventiltryckare. 

Engelsmannen F.H. Arnott introducerade desmo principen redan 

1910 p& ~n motor som ~ntagligen var en sidventilare. Dito i all 

ära, men det fanns de ' soin ville annat. En av dem var schweizaren 

Ernest Henry. Han uppfann varken ·hemispheriska förbränningsrum, 

dubbla kamaxlar, vinklade. ventiler eller 4 ventiler/cyl. Det 

enda han gjorde var att sätta de tv!\ kamaxlarna i toppen. 

Beteckitl.ngen lyder' s!l.Iedes "DOHC 16V". H~lfteh av alla super

tuffa japanska "bilar" och dito europeiska dito har nyligen in

sett fördelarna med systemet. Henry gjorde det för Peugeot 1912. 

Arnott 1910 Peugeot 1912 Delage 1914 

peugeot's motorer var raka fyror p!\ 3 (78xl56mm) resp. 7.6 

liter (ll0x200mm). Effektuttaget var strax under 20bhp/l vid 

2800 resp. 2200rpm. I sann Ducati-anda drevs kamaxlarna med 

kamskaft framtill p!\ motorerna trots att Dr. T ~nnu inte var 

f~dd. Modell L3 hade 60o vinkel mellan ventilerna medan L76 

fanns med b!l.de 60o och 90o vinkel. Gemensamt för dem var att de 

hade desmodromiska ventiltryckare, om ej ventiler. Henry hade 

gjort vad han kunde f~r att minska den reciprokerande massan men 

inte nyttjat desmo till radikala kamprofiler eller högre 

varvtal. Det ~r kanske svart med 20cm slaglBngd. 

Delage följde efter 1914 och byggde en rak fyra som konstrue

rats av Le6n Michelat enligt Henry's principer. skillnaden var 

att Delage utnyttjade desmo-principen till fullo med endast en 

liten hj~lpfjBder för att garantera att ventilen st~ngde helt. 

DOHC 16V (90°), 94xl60mm och sj~lvfallet kamskaft framtill. Med 

4.51 slagvolym pumpade man ut llObhp, dvs n~stan 25bhp/l. Ett 

system betecknat Schneider-Delage l~r ha funnits samma !\r. L~r 

är antagligen ett v~l valt ord. 

Schneider

Delage 1914 Brewster 1916 

Ballot 1921 

Brewster struntade i l:a v~rldskriget och konstruerade s 

desmo 1916. Om inte annat s!\ finns den ritad i alla fall. Kriget 

tog sedan slut av n!l.gon anledning och i brist p!\ annat fortsatte 

man med att konstruera mer eller mindre lyckade maskiner. Först 

ut var Ballot 1921. Kanske inte 100% desmo men fasansfullt 

enkel. 1922 filade "Ingenieur" Grillot p& en motor av fabrikat 

Rolland-Pilain. Med borrning=59.2mm och slag=90mm p!\ den raka 
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~ttan var Grillot liksom Bugatti tidigt ute med att inse för

d elarna av minskad slagl~ngd. Motorn kunde varvas till ungef~r 

5000rpm (effekt okånd). Blocket var i aluminium medan gjutj~rns

toppen innhöll 2 ventiler/cyl (Delage desmo utan fjådrar) vink

lade i 160"! Rakskurna drev framtill p~ motorn s~g till att kam

~xlarna gick runt och avslutningsvis var kolvarna av electron. 

Det valkanda franska bilmarket Vagova nöjde sig 1924 med en 

745cc rak sexa (49 . 7x64mm) som med kompressor gav 38bhp/ 5000rpm. 

Desmo utan fjadrar lyder texten. 38 hastar låter kanske inte 

mycket (Slbhp/1) men den vagde ungefar som en Honda landsvags 

kryssare (ni vet, den med centralläs), dvs 356kg. Likaledes 

kanda Bignan Sport 1926. Fransk säklart. Antagligen mycket 

framg~ngsrik. 

Heter man Emile Petit och ar konstruktör sa konstruerar man 

små saker. 1926 (1928?) presenterade franska Salmson en 1099cc 

rak ~tta (50x70mm) med dubbla överliggande kamaxlar. Mitt pi 

motorn hade man kraftuttaget till axlarna (rakskuret för ljudets 

skull) samt till tv~ Cozette kompressorer som l~g parallellt med 

cylindrarna . Med tvi ventiler/cyl (60") och desmodromiska ventil 

tryckare fick man ut l70bhp/7200rpm (l55bhp/l). Diverse okanda 

experter tvivlar visst. 

Bignan Sport 1926 Salmson 1926? 

Leyland hade tydligen n~gon desmo p~ g~ng i mitten av 20-talet 

och Dusenberg byggde en 1931 f ör Indianapolis. Kriget kom, s~g 

och n~gon segrade . Nio ~r efter krigsslutet ~terkom förloraren 

och den slutgiltiga uppgörelsen inleddes. Två är tog det . Under 

ledning av chefskonstruktören Rudolf Uhlenhaut och stallchefen 
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Alfred Neubauer avslutade Mercedes-Benz de desmodromiskt styrda 

ventilernas utveckling. (Ducatister f&r s~ga vad f-n de vill.) 

För att inte redan nu förstöra en kommande artikel, nöjer jag 

mig med att visa en sprdngskiss p& M-B Wl96/Wl96S desmo. Bredvid 

visas Ducati 851 desmo. Det mest revolutionerande med den dr att 

det tog Dr. T 30 är att kopiera originalet. 

l x 
l Mercedes-Benz 1954 Ducati 851 

Någon lasare kommer kanske pi iden att titta i Alan Cathcart's 

utmarkta Ducati bok (s.42,47) dar han beskriver M-B desmo. 

Beskrivningen ar i och för sig intressant men har ingenting med 

M-B att göra. För enkelhetens skull har jag markerat var ni 

klipper ut sprangskissen samt ett textstycke och passar in dem 

pi respektive sidor. Mjöl och vatten g~r bra. 

Bröderna Maserati arbetade inte för dito efter kriget utan 

startade pa egen hand OSCA. Förutom n~gra bestialiska Vl2 

maskiner och någon enstaka sexa, byggdes sma ~portvagnar med 

raka fyror. Mellan 1957 och 1961 utrustades diverse 750/1100/ 

l500/2000cc motorer med desmo typ M-B. Bland annat kördes en 

1500cc desmo av Alejandro de Tomaso. Den motorn påstods ge 

l60bhp/8000rpm (l07bhp/l) vilket kanske ar tveksamt, men dubbla 

Weber och dubbelt tandsystem hade den i alla fall, liksom gott 

om sandgjuten aluminium. (de Tomaso blev sedermera agare till 

de Tomaso/Maserati/Moto Guzzi / Benelli koncernen.) OSCA sildes 

1963 till MV Agusta och upphörde 1967 men inte förrån greven 

Agusta hade haft den goda smaken att producera några 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 

för Mondial fram till 1954? Hur som helst, 1957 konstruerades en 

st~nka med f yra överliggande kamaxlar plus en massa drev ned 

till vevaxeln. Effekten uppgavs till 2lbhp/13500rpm resp. 

20bhp/13000rpm (b~da fr~n Cathcart), dvs 160bhp/l. Maskinen l~r 

ha testats p~ Monza samma &r men Mondial, Moto Guzzi och Gilera 

drog sig ur GP-c~•~usen pA hösten. Vem i hela fridens namn vill 

höra en stackars 125: a p& 13000 varv bli omkörd av en Guzzi V8 

och strax d~refter en Gilera fyrpip? Det kunde faktiskt ha 

blivit s~ p~ inspelningarna fr~n Isle of Man 1958. 

OSCA Norton 1958 

Mondi-al ' s desmo s~g ut unge f~ r som Norton di to fr~n 1958. En 

Manx DOHC topp modifierades s~ att ~ven mellanhjulen fick 

fungera som kamaxlar. Det visade sig bli problem med h~llfast

heten p~ kamskaftet. Den först~rktes och det desmodromiska ~kte 

ut. Fabriken lades sedan ned, ~teruppstod och levererar nu snut

MC med Wankel motorer . Kul va? 

slutligen bör amerikanen Lance Reventlow n~mnas. P~ slutet av 

50-talet byggde han Scarab sportvagnar utrustade med vCiltrimmade 

vinkeljCirn. Han blev sugen p~ GP-racing och en rak 2.51 fyra med 

desmo typ M-B blev fardig 1960. Postg~ngen fr~n Europa till USA 

var mycket l~ngsam, motorn sattes i fronten , Reventlow ~kte till 

Europa och blev fr~n~kt av alla som hade motorn d~r bak. Han 
-'l.kte sedan hem. 

Det tycks som om desmo har kostat mer Cin vad det har smakat. 

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

Indianapalis 1914, OSCA vann en och annan tavling . I övrigt 

intet. Kvar ~r Mercedes-Benz och Ducati och det sistn~mnda far 

ni balla r~da p~ sj~lVa d& det knappast ~r r-imligt att n&gon 

kör Moto Guzzi V7 Special skulle fatta vaci det handlar om. 
- -:-_-.:,...;..-- - -:-- - -_-__ - ~ 

Th~ ~E!r<:edes d~sm<:JdJ:omicsyste~ . relied on t;yo 
over'head CCl.mshaft~ i on which were.> mounte.<l <;!+ght 
pairs of cams for the two valves per each of 
the eight cylinders. One cam controlled the va lvel 
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. 

SCUDERIA STOTSTANG! 

SEHiTALLA 0UCII7isTER l 
l 

De11 SuPERiulls Ducaf/ 7öPPLliV.IfXI 
blir D/n /or barc1 70 /(ro nor 1 

som 

Den ar !?(Jo metl vi! ocA q d//) /al 
Sb/J//r q!/r dil: Q 

8elc-zfa in 10 lfrp~pos/c;lro lfd9 tJ815-6 
Garanlerc,f F"aT!pq. dM/la 9J'w; 

/larllt' n;9ra fr~ar rthf ffdJm, tJ8 %~ 
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Hos~ Ducati-specialisten, AL DEN 

finner du allt till din Ducati. 

RACING 

Dessutom kan jag erbjuda däck till lägsta 

priser,både slicks och standarddäck,stålflätade 

bromsslangar till "alla rnärken,Brembo bromsar, 

Marzocchi gafflar och stötdärnpare,Jeb's hjälmar, 

snabbskruv till kåpor och mycket annat till 

bra priser! 

Besöksadr. Hackeforsvägen 1 

Linköping 

Tel. 013/15 55 94 

(säkrast kl. 16..;;...18) 

eller 11 36 90 
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Moro-MoRINI 750 V-TwiN 

För att överleva den tekni s ka invasionen från de. japan·ska ·stora till

ve r kar n a • •. må ~~ e de O)ind .re ,,fabf ik ~ ~.te rna s k n f f n s i q kor :> truk t i on e r n om 
utvecklas med. tiden . och .. • åldras väl. 

Moto-Morinis V-twin äi ett type xempel. 

Kon s tuktfonen presenterades 1970 s om en 350 / 4 50 cci ben . v ä~fe under ' å ren 

ända till 501cc, och den senaste 350-varianten s .i,~ter i Dartmodellen 

som visades p å Milanomässan -BB.Den ny a 750-twin~~n' kom~er att bär a 

med sig anor fr å n den gamla långt in på 90-tal e t. 

Finslipningen av den gamla motorn har under åren utfö rts av Dr. Franco 

Lambertini.En föga kä nd men mycket kunnig ingenj ö r.Den n·u 44- å rige 

Lambertini tillbringade fem av s ina tidiga ing e njörsår på Ferraris 

motorutvecklingsavdelning.Det var där han lärde sig hur det . t e oreti s ka 

omsätts i praktiska e xperim ent.! slutet a v sextiotalet flytt a de han 

över till Serenissima, en liten formel-1 verkst a d, där han hjälpte till 

med utvecklingen av en treliters V-8 s om s kull e konkurrera me d Co s worth s 

DFV-motor.Oturligt nog tog pengarna slut, och firman slog igen. 

1970 började han på Moto-Morini, och st a rtade genast med att utveckla 

en 350-twin.För att hå lla kostnaden ner e och för att f å kon s truktion e n 

enkel, valde han att bygga med en planto ppskon s tiuktion, en sk Heron

modell, där förbränningsrummet ligger i kolvtoppen.Han f ö rsäkr a de - sig 

om de ss potential ge nom en noggrann fl ö desmätning.Senare när h a n f ö r s tod 

att konstuktfonen hade vissa begr ä nsning a r i en tid d å folk bö rjade 

ropa efter mera effekt, provade han me d turbo ö verladdning.I b ö rjan på 

1980 hade han en kons truktion klar med e n 500 turbo s om gav c a 7 5 hkr, 

trots a tt ha n hade en mycket begr ä n s ad budget att jobba med. 

Knappa ekonomiska re s urser har aldrig påverkat La mbertini i ne ga tiv 

riktn i ng.Istället har det peppat honom a tt ver k ligen s ö ka red a på 

kon s truktionen s möjligheter.Nä r han vä l hade nåt t det erforderliga 

effektmålet på .den sjuttiotvågradiga twin nen, f ö rsökte h a n förbättra 

vridmomentet på låga varvtal. På det vi se t har ef f ekten hela t i de n 

ökat under twinnen s s e x tonåriga era. 

1986, när den nu 501 c c stora twinnen an så gs ha gjort sitt, gjord e 

Lambertini sin a först a i nte helt lyckade försök med f y rv e ntil s teknik. 

Det var inte f d rrän Cagiva tog över Morini som Lambertini f i ck de 

ekonomiska möjligheterna att bygga en helt ny mot or. 

Bröderna Cast i glioni presenterade ett program för att få fabr i ken på 

fötter igen, oc h Lambertini fick fria t yglar , men med två förb e håll: 

Motorn måste ha två cylindrar, och cylindervol yme n fick inte ö ve r

stiga 750cc.Ducati och Morini fick int e bli direkta konkurent e r! 

Lambertini kunde mycket väl ha startat från str a tch.Ist ä llet tog han 

vad han kunde från 350/501 motorn.Vevhuset är i huvuds a k det sa mma, 
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vilket sparade mycket pengar. Likaså växellådan, dock uppdaterad, 

kunde användas.Resten är nytt. 
· med enkel överliggande kamoxel Morini 750 är en vattenskyld V-tw1n, 

driven ov en ll y-Vo-kedjn, fyrn ventiler per cylinder p•ivcrkndc ov l-

d · är det är 5 grader formade vipparmar.Cylindrarna sitter 67 gra er lS ' 

motorn. r 0··rs kj' utna vevtappar ska dock ge en motor mindre än den gamla r 

som är lika mjuk och smidig som en 90graders twin.Borrningen är 84 mm, 
· m1'lll'meter l ä ngre än 501:an.Total cylindervolym s~aget på 65mm är en 

är 720cc, men kolvar på 86mm ger en full 750:a. 
· · när Ducati började Egentli~en var motorn tänkt som en 650kubikare, men _ . 

utveckla Pantahblocket mot 851/906 versionerna tilläts Horlnln växa. 

Med en vinkel på 67 grader mellan cy lindrarna blir motorn kompaktare 
· t'll"t ett än Ducatis L-twin.Viktigare är do ck att konstrukt1onen 1 a er 

effektivare 2-1 avgassystem, liknande de som Aprilia och HD: s race

motorer använder.Som den trollkarl inom flödest ek niken Lambertini är, 

har han redan utvecklat ett högeffektivt, fullständigt ljudddämpat 

2-1 system. Det b~i ett komplicerat system, exempelvis går röret 
. • ·· 1 · d l·hop med röret från höger fr å n vä nster avgasport pa framre cy 1n ern, 

avgasport på bakre cylindern. Fördelarna är en stö rre ljuddämpande 

volym och minimala flödesförluster, eftersom varje cyl inder har två 

ljuddämpare som tar hand om reson a nsvågorn a, vilka så lunda leds direkt 
· · · 1 · dd.. re (???? övers. anm.) från varje avgasventil t1ll respektive JU ampa · · · · · 

L b t . · med en enkel För att hålla vikten nere på topparna b yggde am er Inl 

överliggande kam per cylindertopp istället för den vanligare varianten 

vid fyrventilsteknik, dubbla överliggandekamaxlar. Vanligtvis blir 

l k 1 fyra ventiler. ventilvinkeln mycket stor när man byg ge r med enke am OCl 

Man får då ett ofördelaktigt utseende på förbränning sr ummet.För att 

övervinna problemet konstruer ade Lamb e rtini L-form ade rullvippor me d . 

gaffelformade armar för att trycka ned ventilerna.Vipporna är lagrade 

på en axel snett ovanför kammen.Resultatet ble v en mycket kompakt topp 

med en ventil v inkel på 22,5 grader. 

Irisugnigsventilerna mä~er 34mm i diameter och lyfts 9,5 mm. Avgas

ventilerna är 27,5 mm och öppnar 8,5 mm. Förbränningsrummet har en 

elliptisk form. Kompressionen är satt till 10,7:1. 

Ovanför och mitt~mellan topparna sitter en dubbel Weberförgasare typ 

DRLNA 45~ en billiknande sak med 38mm venturi. Som den nu är placerad 

gel den i det närmaste perfekt gasflöde in till insugningsventilerna, 

men risken att få en ojä~n flottörnivå vid inbromsning och accelera-

ti'on måste vara stor. ·• 

Bilder plimotorn vh;:~r e.n pressad stålplåtskonstruktion som omgärdar 

förgasar.en och som ~itter fastskruvad i topparna.Denna konstruktion 

kommer ått vara ryggraden i ramen. Motorn är konstruerad för att fung
era som bäraf1de element. 

Hur _ än denfärdiga motorcykeln kom~~r ~tt se ut, så platsar motor

k~nstruktionenväl in i bröderna Castiliones imperium.Tidiga mätning

ar av motoreffekten ta-lar · om dryga BO hästar på .bakhjulet vid 8500-

9000 rpm, och då med både luftfilter och ljuddämpare monterade.Det lf•ter 

fan~astiskt med tanke på maskinens låga vikt. Den sandgjutna prototypen 

väger ca 55 kg, menipressgjutet•produktionsskick räknar manmed att 

krypa under 50 kg, vilket måste vara något r~ kord med tanke på 

cylindervolymen! 

Vifår kanske se Morinis 750:a i .olika skepnader tack låga 
vikt och höga effekt. Varför inte en superlätt superb 11 racer, 

kanske en P~ris/Dakar variant, tom en amerikansk dirt-track racer. 

Mori~i är på väg upp igen. Tack vare Cagiva fAr vi kanske ~e en ny 

750 för gatari under 19B9.Bröderna Castiglioni tycker om när det~hinder 

saker, och i Franco Lambertini har de en eldsjäl som bara. vintar att 

få hugga i och göra någonting. 

Cycle nov/LA 

(I artikeln finns olika uppgifter om drivningen av kammarna, 
på ett ställe talar Bruno de Prato om Hy-Vo kedja och på ett 
annat om remdrift. Jag har inte lyckats få reda på vad som 
är riktigt, hoppas någon annan kan göra det ! ! ! Övers.) 

----------------------·-·-------=-=,-.. ~-

LÖSNUMMER 
Följande nummer 
2/86, 4/86, S/86, 

av Cucciolo går att köpa för 10:-/st (inkl porto): 
2/87, 3/87, 4/87, S/87, 6/87, 1/88, 2/88, 3/88. Snabba 

dig på om du vill ha tag på tidningar. Det börjar sina av vissa exemplar_ 
Skicka betalning i frimärken (inte valörer över 10:-) till Micke Werkelin, 
Pyrolavägen 52, 18160 Lidingö. 
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SNUTEN TESTAR NYA HOJAR 

Som första tidning landet kan vi avslöja att snuten håller på att 
sätta in nya medel den berömda jakten på fartsyndarna. BMW-hojarna 
har visat sig vara för dyra och för långsamma. Då man inte har råd 
med dyrare och snabbare motacyklar så har man kommit över ett parti 
oanvända, men några år gamla, engelska hojar. De skall användas i 
förbyggande syfte då de med ojämn intervall spiller ut olja på vägbanan 
vilket kraftigt sänker hastigheten på våra vägar. I somras testades 
motorcyklarna på sträckan Mjölby - Ödeshög med mycket gått resultat. 
Bl a sågs medarbetarna på en stor svensk MC-tidning halka omkring 
på vägstäekan och de dämpade farten avsevärt. Polisintendent . Sten Hård 
förklarar att man ska utöka försöken nästa år bl a på Begesunds-vägen 
i stockhalm där man i år använde sig av grusbil med gott, men dyrbart , 
resultat. Tyvärr har man haft problem med tillförlitligheten, fortsätter 
Hård, men tillförlitligheten hos hojarna kan nog ökas till 60% i alla 
fall. 
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FAsT BY FERRACCI 

Titta på en AMA roadracingtävling idag och du kommer att se en 

massa hojar med en dekal som lyder: FAST BY FERRACCI. I ProTwins .är 

det troligt att en s ådan hoj vinner racet, I ProTwins Modified, bär 

troligen en likadan dekal på samma resultat. Likadant i Vintage 500 

eller 750, chansen är mycket stor att det sitter en likadan dekal 

på vinnarmaskinen. Om du ser dig omkring hittar du dekalen på drag

bikes, micro-midgetbilar, kartonger till vevstakar, till kolvar, 

ja i stort sett på alla vassa motorbitar som kommer från en liten 

verkstad strax norr om Philadelphia. Det här är inga grejor För kreti 

och pleti, nej här det frågan om only-for-racing grejor. Verkstaden 

producerar två till tre racingmotorer i veckan. Väl inne i verkstaden 

påminner den om en ubåt, lång, smal men fullpackad med racegrejor. 

Här huserar Eraldo Ferracci och hans lilla "besättning" av mekaniker. 

Här finns folk tio timmar varje dag i veckan som pysslar med sina 

kära motorbitar. I fräsmaskinen ligger en topp till en racing-F-1 :a. 

I väntan på bearbetning ligger det massor av aluminiumämnen .till 

vevstakar. Ferraccis egna Ducati 8515, som i ProTwin körs av Dave 

Quarterly, står framför en arbetsbänk i väntan på genomgång. Bredvid 

Duccen står en flödesbi;ink, tvärsöver finns maskiner för vent i l j ab b. 

I en garderob nånstans ligger alla EPROM, chipsen till 851 :an. I en 

låda ligger en Norton Manx motor som verkstaden försett med ny kolv, 

nytt foder och nya tryckare. Manxen gick ur produktion 1962, men 

renoveras här åt någon samlare eller förare i Vintage 500. 

Vem är då Eraldo Ferracci ? Vi d y ker ned i arkivet och hamnar 

i slutet av femtiotalet. De gyllene åren för italiensk mc-industri. 

Många fabriksteam, stora förare. Man minns namn som Gandossi, <P rovini, 

Venturi. Man minns fabriker som Morini, FB Mondial och Gilera. 

Bland dessa ärofyllda namn återfinns Eraldo Ferracci. När han trans

porterade sina encylindriga 125- och 175-kubikare mellan de italienska 

racerbanorna fick han montera ned dem, och plocka bort en dörr på 

sin Fiat 500 för att få plats med alltihop ! ! ! 

Han bryter litet när han på engelska förklarar att redan som 11-åring 

hade han framtiden klar för sig : Han skulle åka racehoj på bana 

En ambition han tror att hälften av alla italienska pojkar fortfar a nde 

bär på. En viktig tidpunkt i livet var när han fick chansen att jobba 

åt Libero Liberati, femhundravärldsmästare för Gilera 1957. 

Så småningom fick Ferracci nationellt fabriksstöd av Benelli, och 

1962 vann han President' s Troph y för encylindriska maskiner. I och 

med det tyckte fabriken att han hade gjort tillräckligt på banorna, 

så de placerade honom på tävlingsavdelningen. På den här tiden skötte 

a vdelningen både utveckling och tävlingsverksamhet. Man körde två 
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team parallellt: Ett för de fyrcylindriska maskinerna och ett för de 

encylindriska maskinerna. Det sistnämnda teamet svarade även för ut

·vecklingsjobbet. För någon med ett brinnande motorintresse var denna 

avdelning en guldgruva med kunnande och vetande. 

-"Ungefär var tredje månad hade vi en prototyp klar. Benelli gjorde 

allting själva, inga legajobb inte. Gjutning, bearbetning, montering 

och provning. Hela produktionskedjan. Inga journalister kom in av 

misstag, allt var mycket hemligt. De här prototyperna var ofta en

cylindriska 75-kubikare. Om motorn fungerade tillfredsställande till

verkades en dubbelt så stor eller t.ex. en fyrcylindrisk variant, 

och testades igen och igen. Dagarna bestod mest av testkörning, ned

montering, kolla föbränning, göra förändringar, montera ihop och 

testa igen." 

Ferracci har ingen ingenjörsutbildning i vanlig mening, utan en äldre 

chefstekninker tog på sig lärarsysslan från början. Ferracci ställdes 

inför problem av typen: Här har du en ritning på ett kuggdrev. Det 

har en förmåga att gå sönder. Konstruera om det så att det håller, 

och se till att det fortfarande passar där det en gång har suttit. 

Den unge Ferracci lastades full med böcker om konstruktion och sattes 

att söka en lösning på problemet. Ofta gick han till en professor på 

8tt näbeläget universitet. Denne man kunde lägga fram ett tjockt 

häfte på skrivbordet och säga:"Det kommer att ta dig tre år att för

stå den här boken!". Det är möjligt att det tagit så lång tid för 

Ferracci att förstå ~m han bara hade kämpat med det teoretiska, men 

en obändlig vilja att testa allt i praktiken gjorde att teorin före

föll enkel och naturlig. 

-" Jag kunde ta en testhoj och några böcker, köra hojen hårt, och 

sen stanna i skuggan av ett träd och köra hårt med böckerna " • 

Ferracci upptäckte snart att stora tävlingsförare kunde vara lika 

krävande och emotsägande som tekniker och professorer! I mitten på 

60-talet anställde Benelli den store stjärnan Tarquinio Provini 

för att köra deras uppdaterade fyrc y lindriska 250 racer. Tävlings

avdelningen tillverkade en specialram åt honom, vilket var brukligt 

på den tiden till stora stjärnor. Ferracci höll just på att passa 

in bakramen med stötdämparfästen. Provini anländer på inspektions

tur. En stötdämpare sitter monterad, men den andra missar fästbulten 

med en millimeter. Provini protesterar, allt skulle vara perfekt, 

inga halvmessyrer. Ferracci förklarar att bara han får värma lite 

på röret med fästet så flyttar sig fästet till rätt läge, det är 

inga problem. Stjärnan protesterar i alla fall. Lunchrast. När Ferr

acci återgår till ramen upptäcker han att halva bakramen helt enkelt 
är bortsågad ! • 

Ferracci övertog chefskapet för tävlingsavdelningen mot slutet av 

dess aktiva tid på tävlingsbanorna Benelli sökte hela tiden nya 

marknader~ och den biten var bra mycket viktigare än racing, Ferr

acci kunde inte göra något å det, utan drogs in i det hela. När 

företaget på senare delen.av 60-talet skickade över en grupp marknads

f ö r a r e t i l L U S A , f a n n s f e r r a c c i b l a n d d e m • D e t f ö r s t a f ö r s ä l j n i 

objektet var mini~bikes, och över femtiotusen småhojar såldes a 

varuhus och affärskedjor. Ferracci 

demonstration fick han köra hojen i 

kätte demohojarna, 

en vägg fä tt ri 

vinkeln på den klena skapelsen. 

inte länge förrän Ferracci fick en a rt mer 

Han blev den förmedlande länken mellan ital 

• Men amerikanska marknaden va 

mycket snabbare på 

ad europa kunde. En liten europeisk 

och Benelli lämnade USA, men de 

ilj. 

r roadracing, kunde Ferracci inte 

je 

og han sig på dragracing, och böriade 
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jobba pi en liten Hondaverkstad. Han blev ett aktat och respekterat 

namn vid sidan om storhete~ _ som Byron Hines från Vance&Hines, och 

Jack O'Malley frln Orient - Expr~ss. Drag.cing var en lukrativ affär. 

Folk ville åka fort och var villiga att betala för det. 1981 öppnade 

Ferraci en egen verkstad, men -.började samtidigt bli uttråkad på 

ämnet. 

-" Jag blev trött pi att alltid se ~btorer flyga i luften. Folket 

i dragracing har ~ö.r t1ö.9 ~omp, för vassa kammar, och alldeles för 

höga varv. Man behövei~inte allt det där för att lka fort. I alla fall 

tog folket hit sina ho,jar efter racen för en genomgång eller oftare 

en reparation. Jag levde på -det{ men ville hellre bygga en motor som 
gick en längre stund " :~ __ :_ . . --· , 

Under den här tiden . hade AMA i~\roducerat en ~Y roadracingklass för 

stora V-twinhar. _. 

I början a\/70.Ctalet var Ducati en ren kulthbj i USA. Men blev sna'rt 

utkonkurrerade av .de snabba sportiga japanerna som dl började komma. 

Italienarna svarade med enny konstruktion, lättare motorer med 

remdrivna kammariett modernare chassi, och så var kulten på .. gång 

igen med föi~åniris värd kraft. At:t ~ tättla med italienska hojar kräver 

dock lite s~eciella egen'sk~per. Till en japansk hoj gick det att .· 

ska{ r i värstingbitar och bruksanvisning utan problem. Till de·n itå_l

ienska hojen krävdes någon som förstod sig pi den, kunde skaffa-- bitarna 

och få alltsammans att fungera. Det här var sådant som passade F~rr-

acci som handen i .handsken. 

Ducati var ett- mysterium för de flesta av __ sina ägare. Framgångarna 

märket hade i europa uteblev i USA. Nlgra av hojarna var dock både 

högljudda och snabba, bland andra Ferraccis egen Ducati. 51 småningom 

visade det sig att Ferracci var mannen som kunde få europeisk snurr 

på hojarna i USA. 

Det krävdes arbete, hårt arbete. 

I japan räcker det att produtionsapparaten är igång, så spottar 

fabrikerna fram likvärdiga maskiner i obegränsad mängd. I europa 

däremot, byggs racermaskinerna för hand, där finns inte underlag för 

massproducering i klass med japan. Därför kräver europeiska hojar en 

högre kun~kap om bitarna i sig. De japanska teamen har jobbat hårt 

för att få så lite hantverksmässigt gjorda bitar s6m möjligt, i japan 

är det ont om duktiga mekaniker och därför är de flesta bitarna direkt 

från serieproduktion. Räcker inte kvalite eller utförande till, 

ändras produktionsapparaten tills biten passar sina syften. Dyrt, 

men effektivt i längden dl både den aktuella biten och passande 

produktionsteknik redan finns färdig till nästa generation gathojar. 

I europa däremot, borgar det gamla lärlingssystemet för en god stam 

av yrkeskunnigt folk. Det är den skicklige mekanikern som får b yg ga 

racehojarna, han som har öga för vad som är rätt och riktigt; och 

som kan plocka ihop en konkurrenskraftig hoj av de bitar han blir 

tilldelad sig. Seriproduktionsmaskinerna flr inte alls den här om

vårdnaden, och därför varierar de lite mer ifråga om utförande och 

prestanda. Ducati har t.ex. inte de ekonomiska resurserna som krävs 

för att producera hundratals maskiner som är identiska med fabriks

racern. Produktionsmaskinerna är helt enkelt produktionsmaskineri. 

De saknar det där sista lilla finliret som bara rutin och hårt arb

ete kan ge. Det är det som Eraido Ferracci lever på. Han jobbar fort

farande efter Benelli-konceptet: Gasa hArt, riva isär, läsa förbrä

nning, tändstift, kontrollera övriga detaljer och sedan besluta vad 

som skall åtgärdas. Kanske en stund i flödesbänken, men bara lite. 

Varför så lite ?. Varför inte så där amerikanskt supermycket ?. 

-"När man gör små enskilda förändringar har man allt under kontroll 

och kan lätt ltergl till förra inställningen om si visar sig önskvärt. 

Börjar man rota med allt, är det inte säkert man vet var man är eller 

bli osäker på res u l ta te t." 

Ferraccis Ducati 851 5 är i blickfånget just nu. De leder ProTwin

serien, och vinner racen i stort sett som man vill. 

-" Alla hatar en när man vinner, de tror vi har bitar som de inte 

kan skaffa." 

Ferracci har blivit nyckelmannen för snabba racedelar. Andra 8515-

ägare hävdar att han har tillgång till specialdelar enkom för honom 

själv. 
Ferracci kontrar: -" Skicka hi t din mekaniker och din 851: a, så 33 



plockar vi isär både din och min maskin. Sedan monterar vi ihop dem 

igen och så får du jämföra !" 

En del har tagit honom på orden, andra klagar på att med en hoj som 

kostar tjugotusen dollar borde det medlevereras segertrofeer !. 

-" Det är inte bara pengarna som gör en motorcykel till en race

maskin, det är bara hårt och idogt arbete som ger resultat." 

Vissa människor tror helt enkelt inte på Ferraccis metoder. De är 

övertygade att han har specialchips till microprocessorn. 

Men Ferracci jobbar inte bara med motorn på en hoj. 

· _, En förare som trivs på sin maskin är nog så viktigt som hög motor

effekt. Vi jobbar med reglage, hjul, fjädringskomponenter, körställ

ning, allt måste fungera perfekt. En del förväntar sig att allting 

finns färdigt i lådan som hojen levereras i. Vinner de inte, vill de 

ha segern på garantin ! En seger är inte en viss hoj eller vissa 

delar, det är att göra jobbet på rätt sätt ! " 

Men det är inte bara maskinen som ska passa föraren, den skall passa 

banan också. 

-" Om vi preppar en cylindertopp för Daytona så packar vi omsorgs

fullt in den efter racet och lägger den på hyllan tills nästa gång 

vi åker på Daytona. Ingen bana är den andra lik." 

Ferracci protesterar mot dagens trend att gå mot en allt högre komp

ression, han använder aldrig mer än 10:1 på exempelvis Daytona. 

Han har ett gott underlag för sina metoder, cirka tvåhundra motorer 

om året lämnar hans verkstad. Det är alla kategorier; dragracing, 

roadracing, twinnar, fyror, veteranmotorer, ja det mesta i motorväg. 

Framtiden då? Ferraci flinar: -" Dm jag vann på lotteri i morgon 

skulle jag stänga igen verkstadsdörren. Jag skulle behålla mina 

mekaniker och bara syssla med sådant jag vill själv.• 

Egentligen vill han dra ner på tempot och antalet kunder, bara be

hålla de där riktigt goda kunderna och naturligtvis postorderdelen. 

Det kanske ligger inom räckhåll, för Ferracci har fått flera fina 

erbjudanden från sponsorer att driva deras team under 1989. Och nog 

har han kunskapen. Nackdelen är bara att ju högre upp i hierarkin 

man kommer, desto längre blir avståndet till det man älskar att 

jobba med. 

Eraldo Ferracci har byggt upp en rörelse som producerar vinnare, 

men han ställer på det viset krav på sig själv som kan vara svåra 

att nå upp till. En sak är dock säker, det som måste göras, det gör han. 

Cycle Det/LA 
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UTRUSTNING 
TILLBEHÖR - RESERVDELAR 

förmodligen Skandinaviens största urval. .. - \. ,. 

Jägershillgatan 6, 213 75 MALMÖ 
TeL försäljning 040/21 04 35 Reservdelslager 040/21 53oo 

Vi tillfredsställer alla önskemål på två och tre hjuL 
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DUCATI 900 SS 1978 YS DUCATI PAso 1988, EN AMERIKANSK 
SYN PÅ DUCC~R FRÅN DÅ OCH NU, 

Om man betänker Pasan s storlek och framtoning kan det tyckas 

att den kommer fr ån en annan värld än 5S:en ! ! ! Den totala aero

dynamiska inkapslingen hyser ett fullt modernt chassi och en V-motor 

som är en hel generation från sin tio år äldre syster.Grunden i 

Pason är den gamla Pantahtwinnen, kortslagig, luftkyld och fortfarande 

med desmodromisk ventilstyrning, ett gammalt Ducativarumärke äldre 

än 900 SS:e ns kamskaftstwin.De bägge producerar ungefär samma topp

effekt, men Pason är en effektivare hoj, och klarar kvartsmilen en 

aning snabbare trots tio kilo mer att släpa på.Båda har ett använd

bart toppvarv på ca 7000rpm.Ducati håller fortfarande på filosofin 

med en motor som har användbar effekt i alla lägen. 

Provkörningen ... 

Öppna bensinkranarna, flöda förgasarna, ge gasrullen ett par tre vrid 

för att accpumparna ska ge lite extra. Slå på tändningen. Fäll ut 

kicken, ååså ett r ejä lt stamp ••. 900 55 : e n tänder direkt och lägger 

sig på en lagom bullrande tomg ång • 

.••• över till Pa son ••.. 

Vrid om nyckeln. Choka med reglaget på styret. Tryck på knappen, och 

Pasomotorn , innestängd i sitt heltäckande skal, mummlar igång genom 

sina tysta ljuddämpare, ett eko av det förflutna ' 

Vår 900 55 från 1978 är en europeisk modell med glasfibertank, 

ekerhjul, högerväxel och Contistyleljuddämpare.U5Aversionen hade 

ståltank, gjutnahjul, vänsterväxel och mycket. restriktiva ljuddämpare. 

Hojen skiljer sig från originai genom att det sitter Imola stage I II 

kammar i motorn, samtitt bakre stötdämpare från Koni har monterat s . 

De flesta amer.ikanska ägarna av SS:en kastade bort originalljuddämparna, 

och stötdämpare ä t" en förbrukningsvara, 

fullt . representativ för 78:orna. 

så vi anse nog hojenvara 

Likt de andra gamla duccefwinnarna har SS: ,en en hjulbas på 

ca 1500mm, .och en långsam styrgeometri ger manöverförmågalikt ett 

ånglok! . Reglagen är efter dagens mått otroligt hårdjobbade,och det 

förkl{ fa r varför gamla ducyefö rare ,förr knallade omkring och kramade 

tennisbollar på fri tiden !!! 

Pason /ä~ mer läft.hanterlig.Den har smfdiga reglage,, 50mm 

kortare hjulbas, och erFgaffelvinkeli som är 5>grader brantare. 

750:ans snabbstyrande egenskaper kankännas otrevliga ... om inte fjädr:... 

ing skOmponenterna är·····!" ä t t ··:· inställda, .. ac.tr ) föi'aren·····avarl vid . maskinen .• 
På krokvägar krävs det både · modoch styrka . att körasnabbtmed SS:en. 



Pasans smidighet och kvicka reaktioner, gör att man lätt åker ifrån 

SS:en. Kommer vi däremot ut i långa snabba svepande böjar, minskar 

av s tåndet till ett blyertsstreck! Här går det troll i SS:en. 

Precisionen är perfekt i dessa svepande kurvor. SS:en har högfarts

egenskaper som Pason inte riktigt kan matcha.Däremot ger Pasans 

sofistikerade bakhjulsfjädring och följsamma framgaffel övertag i 

komfort, jämfört med SS:ens hårda och stötiga fjädring. Men ingenting, 

~~te ens potthål och smådjur kan bringa SS:en ur spåret 

Den större maskinen har mer kraft i mellanregistret än Pason, 

de är dock likvärdiga i toppfart. Ingen Ducati går bra på lågvarv, 

men SS:ens ägare har justerat noggrant på egen hand, och hojen går 

renare och jämnare från botten än Pason. SS:ens växellåda är lång

slagig och har "gömda" frilägen, och den gamla motorn vibrerar en 

hel del. Pason är en avsevärt mer välpolerad produkt än 900 SS:en. 

Visserligen finns det ingen skarvlös-h ö gtryckspressad-ABSplast-

ala japan på hojen, men den glasfiber som finns är av bättre kvalite 

än SS:ens. Pa s onär en kom f ortabel hoj, om än lite hoptryckt i kör

st ä llningen. SS :en är däremot en prövning med sina höga fotpinnar, 

hårda dyna och clip-on st y re som sitter alltför långt ifrån. 

Ducati Paso är ett mått på Ducatis framåtsträvande ifråga om 

komfort, körglädje och användbarhet. Det sistnämnda gäller definitivt 

inte för SS:en. Visst ustrålar den en viss karisma, och det den kan 

g~ra, det gör den bra. Den att en väl genomtänkt konstruktion är 

långlivad. Fortfarande ett decennium efter introduktionen går det 

riktigt troll i maskin e n när man närmar sig de där snabba svepande 
kurvorna. 

Cycle Dec / LA 

90055 & PASO 750 

HuR MAN. GENOM Arr SPENDERA 800 DoLLAR. LYCKAs BÄTTRA 
PA DRAGET OcH REsPoNsEN, FöRBÄTTRA MARKFRIGÅNGEN, OcH 
SAMTIDIGT GöRA EN DucATI PAso OLAGLIG I USA. 

Det är mera en fråga om giftermål än affär när man köpar en Ducati. 

Ägare av slika ting kan berätta att det ingalunda är några banala 

try c k-på-knappen hojar, utan här gäller det att varje äkta make (äg a re 

själv pysslar med sin hoj, och anpassar den till sitt ändamål ! 

Det var likadant för oss på redaktionen. 

vi ville finslipa maskin e n så mycket vi kunde, utan att för den skull 

ruinera oss.Smärtgränsen sattes till tusen dollar. 

Det viktigaste för oss var att öka kraft e n i motorn, samt att bättra 

på markfrigången vid hårda nedlägg.Pantahmotorn har redan den där goa 

punchen på lågvarv, men dubbelförgasaren från Weber har sina egenh e ter. 

Den lämnar en tråkig svacka i vridet mell a n ca 4100 och 4500 rpm, 

och är dessutom komplicerad att jobba med jämfört med de · gamla Dell6rto 

förgasarna.Qet är nu det besvärliga kommer, för enligt amerikansk lag 

är det förbjudet att ändra på förgasare och avgassy s tem på ~n godkänd 

motorcykel.Det vi nu ger oss in på får se s som ett rent vetenskapligt 

experiment utan något som helst samhällsansvar ! ! ! ! 

Visserligen gör Malossi ett 40mm Dell6rto-kit för Pason, men vi valde 

ettpar 36mm förgasare för att behålla lågvarvsegenskaperna.Vi lyckades 

hitta ett par begagnade 36:or me d insugningsrör till en 650 Alazurra 

för 300 dollar.En 2-1 Barnett ga~wire från Males s i s kitinhandlades 

också, men vi kunde lika gä rna ha tagit e n dubbelwire från F-1:an. 

Efter s om skruvhålen i Ala z urrarören är 12mm och pinn sk ruvarn a i t op pe n 

är 8mm, svarv a de vi distan s er för att få a llt att passa , men o riginal

distanserna pa ss ar givetvi s ock s l, vi had e dem bnr n inte.D e n ele k tri s ka 

bensinpumpen är egentlig e n onödig nu med förgasarn a nere i V:et, men 

för e nkelhetens skull lät vi de n sitta kv a r.Vi s ka r in ett T-r ö r 

bensinledningen för matning av de båda De ll6rton a . 

Installationen var således enkel och Pason s tartade direkt och ljudligt. 

Utan den stora luftburken ökad e ljudnivån mä rkbart. 

Det ä r möjligt att effektökn i ngen hade blivit lika s tor med original * 

avgas sy stemet, men med tanke på vårt lilia e xperim e nt (och ma rkfri 

gång en) inhandlade vi ett Gio.ca.moto 2-1 s ystem f ö r 490 doll a r. 

Originalsystemet var hårt ankommet efter a lla häfti ga nedlägg. 

Gio.ca.motosystemet har f e m millimeter s törre diameter -på rör e n, och 

är t ys t a re än man kan tro efter en tit~ ge nom ljudd ä mparen.S yst emet 

l å ter Pason ljud a som en Dacati ska~~ö r~ , och ljude t bkar klart med 

trott e löppningeh. Trots idet · är de t kn~ppas t störand e på tom uli ng ell e r 

i lågfar LO~~ St(jrsta decii:Jelökr{~l')g ~n kommer fri n från de öppna 
41 förga s arna. 



En provkörning visade på en förbättring av kvartsmilstiden från 12,65 

till 12,42 sekunder.Accet mellan 40mph och 70 mph på högsta växeln 

förbättrades med 0,55 sek till 5,35 sek.Det kan tyckas att med en kost

nad på 800 dollar är resultatet knappast värt pengarna.Men svackan i 

mellanregistret är borta och motorn svarar genast på gasen, den känns 

"kraftfullare och varvar dessutom gladeligen över det röda 9000 rpm 

strecket. 
så var det problemet med markfrigången.Det nya systemet tillät fullt 

nedlägg åt vänster, men på högersidan där rören går samman, hamnade 

de för nära asfalten.Aterstod då att höja hojen.Vi började med att 

justera den eccentriska kedjespänningen på bakaxeln för högsta mark

frigång.Fel metod ! Gaffelvinkeln blev brant8re, och Pason ville tippa 

inåt i svängarna.Alltså justerade vi tillbaka till ursprungsläge , 

och fick åter den stabila men snabba styrningen.Enda utvä~en tycktes 

vara att höja maskinen utan att ändra gaffelvinkeln. 

17-tumshjul hade troligvis hjälpt, men det låg utanför vår budget. 

Istället monterade vi däck med högre profil.Fram sitter ett Pirelli 

130/60 i original, och det fick vika för ett Metzeler Camp K 130/70. 

På bakhjulet gjordes motsvarande operation,160/60 Pirellit byttes mot 

ett Metzeler Camp K 160/70.Enkelt på pappret, med i praktiken blev det 

förenat med en hel del arbete.Framskärmen tog i och fick höjas en 

aning.Kåpan fick justeras.Avståndet mellan bakdäck och kedja minskade 

till ett par millimeter och med fjädringen ihoptryckt var det ingen 

luft kvar melle~ däck och dyna.Däcken var helt enkelt för stora, och 

dessutom för runda i profilen.Hojen blev mer tungstyrd.Höjdskillnaden 

mellan framdäck och bakdäck gjorde att gaffelvinkeln ånyo blev aningen 

brantare.Skillnaden var för stor för att kompenseras med kedje

sträckaren. 

Trot~ allt, nu tog ingenting i längre, och Metzelerdäcken hade ett 

mycket bättre bett än Pirellis.Det var alltså ingen perfekt lösning 

på Pasans marfrigångsproblem.Men vi tycker nog att de 800 dollarna 

för motorbitarna var väl värda pengar.Effektökningen är markant 

kännbar, och framförallt är motorgången bättre. 

I v~rje fall är vi långt ifrån en skilsmässa ! ! ! ! ! ! ! 

Cycle Jan/LA 

125 dBA 
~ 

Bäste Herr Chefredaktör! 
Enär undertecknad känner en icke ringa förargelse gentemot företrädare 
för generalagenten soin representerar en icke okänd motorcykeltillverl<ate 
i Bologna, skriver jag detta inlägg i ert förträffliga medaforium. Den 
eller de personer hos ovan nämnda företag som ansvarar för marknads
föring, prissättning etc. har bevisligen en bristfällig kännedom om de 
mest grundläggande teserna inom ovan nämnda fack. Jag syftar på det 
korttänkta och synnerligen embarmliga sätt man utövar sin prispolitik 
på. Frågan som ställs är följande: Vilka bevekelsegrunder finns för 
att nu två år efter introduktionen av Pason sänka priset med 10000 
devalverade svenska enkronor? Följderna för generalagenten kan på 
detta sätt bli ytterligt graverande. Hur ska någon i detta avlånga 
land, nu i vintermörkret när all t bara väntar på att blomma upp igen, 
ha något förtroende för den prisbild generalagenten utmålar? Alla poten
tiella kunder vet genom detta makabra . drag att det finns alltid en 
prutmån på minst 10000 kronor. Tydligen är man hos > generalagenten 
gripen av en så stark profithunger att man inte ser att den idag gällande 
prisnivån ter sig ytterst löjeväckande, när man i skenet av den ,. nu 
företagna åtgärden tagit hela udden av en bevisligen falsk prislista. 
För den eller de personer som svarar för marknadsföringen hos general
agenten föreslår jag följande åtgärdsprogram: 
l) Sök in på någon av de förträffliga utbildningsanstalter som tillhanda
håller grundläggande kunskaper företagsekonomi och marknadsföring. 
Ex vis något av våra universitet. 
2) Läs en bok som heter "Marketing Management" av Philip Ko t ler. 
3) Gör en grundläggande analys av företagets ekonomi på en mer långsik
tig basis så denna typ av nervösa ryckningar undvikes i framtiden. 
4) Gör en genomgripande analys av vad detta panikartade drag kostar 
Er i förlorad Good-Will. 
Jag ser fram emot ett svar av generalagenten, gärna personligt, för 
att få svar på mina rättmätiga frågor. Denna litania är skriven under 
stark affekt och med ett omätligt mått av misstroende. När r.u denna 
negativa del av mitt inlägg är vederbörligen nedtecknad skulle . jag 
vilja ställa en fråga till den eller de personer som administrerar utskic
kandet av det formidabla kulturalstret "Ducatibladet". 1988-års utgåva 
är nu försenad med 360 bankdagar, således ett hel t kalenderår. Underte.c
knad ödmjuke läsare ser fram emot den dag postiljonen i vår lilla by 
kommer cyklande på _ sin gula gnisslande cykel med en dylik publikation 
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i läderväskan. 
Ett Gott Nytt 
år 1989? 
Eder förbundne! 

I övrigt tillönskar undertecknad Herr Chefredaktören 
Hojbyggar Ar. Alazz\.lrran blir <väl färdig detta nådens 

Albert E Fleischman alias nr. 338: 

Svar: Tyvärr hann inte Flöters ta lärdom av ditt brev. Ducatibladet 
lär enligt envisa rykten från Skåne vara på G. Om det är ett försenat 
1988-nummer eller ett dubbelnummer 1988/89 kan Cucciolo inte få bekräf
tat . eller dementerat. Alazzurran får väl anses vara "färdig" ganska 
snart. Cucciolos redaktion tillönskar Albert Det Samma! 

Herr redaktör! 
Jag vill på detta sätt uttrycka min uppfattning om en del olater i 
denna för övrigt mycket delikata tidning. När man blir medlem i denna 
klubb så har man fattat ett avgörande beslut i sitt liv, nämligen att 
motorcyklar kommer från Italien och heter DUCATI! Jag blir därför 
jävligt upprörd då jag finner namn som honda, suzuki och annan skit. 
Mitt förslag går i all enkelhet ut på följande: 
l. Ducati skall skrivas med versaler (DUCATI). 
2. övriga italienska märken såsom motoguzzi, bimota, cagiva mm bör 
skrivas med gemener (cagiva, laverda osv). 
3. BMW bör benämnas "den tyska bilen". 
4. Motorcyklar (vilket de egentligen alltså inte är) från den nedgående 
solens land nämnes (om de överhuvudtaget måste nämnas) sålunda h-----a, 
k------i osv. 
Detta för att läsningen ska bli mer njutbar för oss sanna entusiaster. 
Hälsningar medlem nr 273 

Valle San Liberale 28/ 12 1988. 
Tjena Mickel 
Tack för den fina publiceringen jag fick i er tidning. Vi har haft folk 
här från Sverige som har kommit för att köpa vinet. Vi uppskattar 
verkligen att ha vänner från hela världen. Du vet kanske att jag har 
varit i Nya Zealand och kört en 750 Elefant som jag fick låna av den 
lokala importören. Det blev många nya kontakter med snälla och vänliga 
människor. Du vet kanske att Lucky nu är Team Manager och att Roche 
är förstaföraren. Men, det är inte omöjligt vi får se LUCKY rejså igen 
(på DaYtona) om det behövs. Jag skickar mer info nästa gång jag skriver. 
Vinef jag gav till er när Lucky vann i Österrike var bland det bästa 
som är möjligt att få tag på. MIN TRÄFF KOMMER ATT VARA 13, 14 
OCH 15 MAJ, OFFICIELLA PROGRAMMET KOMMER INOM KORT. Här är 
det annars inget nytt. Jag jobbar hårt under julhögtiden och tänker 
på min nästa resa: till Ryssland 1989, med en Ducati förstås. Vånliga 
hälsningar till er alla -för den fina känslan ni har för DUCATI-namnet 
och ..... . 
Mr. Pompone! 
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DUCATI 750 SPORT 

Just när man börjat vant sig vid Ducatis strömlinjeformade 

helt inkapslade maskiner, då överaskar de med en i allra högsta grad 

oväntad hoj. Ducati 750 Sport, som fick begå premiär i skuggan av 

B51:an, representerar utseendemässigt i alla fall, det gamla Ducati. 

Det är en enkel och rättfram hoj till ett rätt pris. Faktiskt så 

bra att i USA får man två Sport för en 851 :a, och dessutom pengar öve.r. 

Sporten är byggd efter vad som fanns på hyllorna i fabriken. 

Motorn kommer direkt från Pason komplett med ljuddämpare och filter. 

Fabriken uppger att motorn bromsar 62 hästar på bakhjulet. Effekten 

börjar göra sig gällande vid 3000 rpm, är som allra värst vid 7500, 

och planar ut vid ca 8500rpm. Chassiet från F-1:an har modifierats 

vid de övre ramrören, för att få plats för den stora luftfilterburk 

som sitter ovanpå den billiknande Weberförgasaren av typ DCNF 44. 

Fjädringen i bak sköts av en enkelstötdämpare, upphängd enligt 

Montjuich/Laguna Seca/Santa Monica hojarna och är väl avpassad för 

landsvägsbruk. Fram sitter en Marzocchi M1R gaffel med fyrtiomilli

metersben. Hjulbasen är lika med Pason; 1450mm. Hjul, bromsar och däck 

är också från lådan med Pasodelar. En provkörning på Misanobanan 

visade att ett sådant här "hopplock" kan vara nog så bra. Sporten 

uppvisar en utmärkt stabilitet, även om den pressades hårt i Misan s 

snabbaste kurva. I ca 180 kilometers fart flyger hojen genom böjen 

med bättre precision och känsnla än 851:an i motsvarande hastighet 

Hårnålskurvor tar den lika lätt. fn utmärkt komfort gör det lätt 

köra med full "hang-out"-stil, allt för att utnyttja bettet i de 

breda radialdäcken från Michelin. Bak sitter e fett 160/60 V 1 

en femtumsfälg, samma som på Pason och 851:an. Framfälgen mäter 

imotsats till 851:ans 3.50/16, vilket betyder mer gummi i vä 

och större stabilitet vid hårda inbromsningar. Radialdäck fö 

har inte förändrats utvändigt särskild mycket sedan de kom, 

har själva däckstommen ständigt utvecklats och det u 

till fullo 

r Spor 

Pasobromsa helt up-to-date med bara tvåkolvsak tället 

för de dy från Brembo, fast nog räckte de til å 

vara inspunnen i en kokong av glasfiber som 

Pason, lever Sportens motor ett "friluftsliv" bakom en helkåpa. 

Den alldeles utmärkta cirkulationen av frisk kallluft gör att motorn 

inte går för varm ens i stadstrafik. Det är faktiskt så att Pasans 

två stora, och för Pason livsviktiga oljekylare, här är helt onödiga. 

Nog märker man att motorn trivs i sin luftiga omgivning. Trots att 

både Pason och Sporten ska vara lika i effekthänseende, känns den 

senare riggare och svarar överraskande snabbt på gasen. 
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Sporten toppar ungefär 210 km/t, alltså snarlikt PAson. Vad fabriken 

däremot inte lyckats särskilt bra med är designen. Helkåpans vackra 

underdel stämmer inte överrens med den lilla överdelen, och den runda 

plexiglasbubblan ovanpå alltihop gör inte saken bättre. Färgschemat 

verkar ha lånats från den italienska mopedtraditionen; Pråliga blå 

· stripes i kontrast till den röda bakgrunden, fyra på varje sida. 

Det här är marginella "fel", för 750 Sporten kombinerar Ducatis 

sportiga tradit~tin med ett mer civilleerat utförande. Den erbjuder 

F-1-känsla utan F-1 :ans tröttsamma körställning, den har de,t där enkla 

elementära hjul-motor-ram-utseendet, men är trots det en mycket 

sofistikerad konstruktion. 

Cycle Okt/LA 

PAUL SMART PA IMOLA 

Riccione, Cervia, Milano Martima, Cesenatico, Rimini och Cattolica -
för de flesta idag inte mer än ännu ett blad i .•. resebroschyren. Men 
på sextiotalet och början av _ sjuttiotalet var de, tillsammans med inlands
banorna Imola och Modena, kända som banor i den årligen återkommande 
"Temporada di Primavera" som var en vår-serie av lopp som traditionellt 
inledde den europeiska racingsäsongen, när den kontinentala cirkusen 
återförenades efter vintern. 

Strandpromenaderna och gatorna, där ljudet från MY-fyror och Norton 
Manxar en gång ekade, har nu inga tvåhjuls-tillställningar förutom 
enstaka målgångar i cykel-loppet Giro d' Italia. För efter Angel o Berga
montis dödskrasch på Riccone 1971 har italiens gat-banor succesivt 
bommat igen. Idag är det bara Imola som finns kvar. 

Imola ligger sex mil från kusten och har inte varit en riktig gat-bana, 
men inte heller en vanlig bana byggd med tanke på racing. Den var 
i stället vad italienarna kallar för "halv-permanent bana". Detta innebär 
att Imola, som från • början omedelbart efter kriget var en bana på 
allmänna vägar, gradvis förbättrades till sin nuvarande roll som GP
bana för bilar och hojar. 

Första tillställnigen på banan i sin nuvarande form ägde rum 25 april 
1953 inför en stor publik bestående av 40000 människor. Imolas läge, 
endast fyra mil från Bolagna och närheten till italiens MC-industri, 
har alltid inneburit höga publiksiffror. Färre än 30000 åskådare anses 
vara en flop. Huvudtillställningen i invigningstävlingen var 500-loppet 
som vanns av Alfredo Milani på en fabriks Gilera-fyra före fem av 
sina team-kompisar. 

Arrangören, AC Santerno, hade följande år inga svårigheter att få ett 
fett sponsoravtal med Shell. 1954 var det således dags för det första 
"Coppa d' Oro Shell" (Shells guld-cup) som senare ledde till dagens 
berömda Imola 200 miles. 

Trots sin gatbanekaraktär har Imola visat sig vara en säker bana förutom 
fem allvarliga olyckor sedan 1953. Ray Amm mötte sitt slut där vid 
ett guld-cup race 1955 vid sin första körning för MV-Agusta. österikaren 
Harry Hinton jr dog 1959 och amerikanen Pat Evans i 1977 års Imola 
200. Innan man införde chikanerna 1973 var Imola en snabb bana som 
krävde vana för att hitta det rätta spåret. Ingen mindre än Geoff 
Duke föll två gånger på en dag vid guld-cups tävlingen 1957 då även 
Bill Lomans föll då han försökte skaka av sig Meintyres och Liberatis 
snabba Gilera-fyror. 1957 vann - också Guzzi sin första internationella 
seger med den berömda V8:an med Dick Dale som förare. 
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Men ingen förare kopplas ihop med Imola mer än Paul Smart. Maidstone
.förarens seger i det första !mola _ 200-loppet 1972 markerade också 
~~vlingsd~but för Ducatis 750cc ~-twin, och · än idag räknas denna seger 
Jamte Ha~~woods comebackseger pa Isle Of Man· 1978 till Bolagna-firmans 
största. Aven för __ Smart, som började sin karriär i sadeln på en 125 
Bultaco 1964, var det en mycket oväntad seger · i en lång karriär söm 
ornfatta~e . viktiga. segrar på båda sidor av Atlanten. "1972 körde ·. jag 
Kawasak1 1 Amenka för Bob Hansen", erinrar sig Paul. "Vi hade en 
överensk?mmelse ~m att . han skulle släppa mig för tävlingar i Ettropa 
om det mte korn.I konflikt med tävlingarna i Amerika. Det var på detta 
vis jag blev tillgänglig för Ducati". Det var dock inte Smart som Ducati
f~b~~kens chef, Fredma~o Spariani, var ute efter i första hand. Flygände 
fmlandaren Jarno Saannen och Pauls svåger Barry Sheene tackade båda 
nej till 'att köra en, vad de tyckte, klumpig och icke konkurrenskraftig 
V-twin. Beslutet att Paul skulle tävla fattes av Barrys syster Maggie 
Smart som tackade ja till sin mans körning för Ducati: "Paul tävlade 
på Ro~d . At lan ta när Ducati ringde mig i Californien", minns Maggie. 
Jag var tvungen att ge ett svar direkt, men jag kunde inte på något 
sätt få tag i . Paul, så jag fattade beslutet att acceptera körningen 
för honom. Det var bara en vec~a ·. tills tävlingen på !mola när de ringde, 
och jag visste att han ·. inte skulle göra nåt speciellt. Deri ekonomiska 
ersättningen var bra så jag tackade ja. När han ringde mig senare 
på kvällen efter Atlanta blev han arg. "Jag kör inte den där jävla 
gamla högen", var det första han sa. 

Smart ankom till Milario efter en 23 timmars resa från Atlanta viä 
New York. Hari forslades omedelbart till Modena banan där Ducati ville 
att·· han skulle testa hojarna. Han häpnade av synen: totalt hade tio 
F750 maskiner byggts. • Två till vardera av de fyra förarna plus två 
r~servhojar. Förarna skulle vara Smart, Bruno Spaggiari (under lång 
tid test och fabriksförare för Ducati), Ermanno Giuliano och Alan Duns
cornbe. Paul var däremot mindre imponerad av de smala TTlOO-däcken 
och • stora styrdämpare som inte behövdes, för med en hjulbas på Iller 
än 1500mm skulle de inte gå att svänga med överhuvudtaget. Dom kändes 
ganska hemska att köra första gången även efter jag övertygat Dtkati 
att montera på race-däck. Den kändes så slö, även om motorn hade 
m_Ycket vrid, och med sin 90• V-motor verkade det som om den tände 
VId varje lyktstolpe man passerade. Det kanske var så, men Modena
~esten, visade Ducatis potential. "Efter ungefär 10 varv kom jag in 
I d~pan och alla mekaniker omfamnade varandra precis söm om jag 
v~nmt en .tävling. Jag fann att jag hade slagit Agostinis varvrekord 
P.a MV. HoJens karaktär bedrog. Den var snabbare än fabriks Kawasaki 
ayen om det verkade som om den inte ville varva". Ducati teamet begav 
Sig sedan till Imola, en bana som Smart inte hade kört tidigare, men 
som han snart kom att respektera och gilla. • ·· < ·. · · ·. 
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"Jag behövde aldrig mer än fyra eller fem varv för att lära mig en 
bana", säger han. "När jag körde runt Imola första gången så kände jag 
att det var en bana som passade mig -en massa snabba kurvor, skarpa 
kurvor som Acque Minerali och skymnda kullar - en riktig bana för 
föraren. Chikanerna förstörde banan mer än på något annat ställe jag 
kan komma på. Nu har alla skarpa kurvor en chikan alldeles innan för 
att dämpa . farten vilket är tokigt - alla krascher händer i chikanerna. 
Bilfolket har mycket att stå till svars för och jag har aldrig förstått 
varför man på Imola inte kunde låta hojarna gå vid sidan om chikanerna 
som på Silverstone". 

före 
från 

Var den snabbaste delen delen förbi depån? 
"Ja - det var fullt på högsta växeln, där det nu är en chikan före 
depån som förstör . Den gamla Duccen, hon kom verkligen till sin rätt 
där och det var faktiskt där jag passerade Ago på MV:n 1972 efter 
att han hade haft ledningen de fem första varven. starten var verkligen 
typiskt italiensk: Så snart Ago startat så viftade de med flaggan! Han 
körde en kardandriven MV 750 som var en engångs F750 hoj, och han 
tog inte tävlingen så allvarligt. Jag och Bruno var snabbast på träningen 
av någon anledning, och jag antar att det var första gången på minst 
fem år som Aga inte stod på pole position i ett italienskt race. Hursom
helst så tände MV:n och for iväg och vi for efter. Hans hoj var mycket 
snabb men rykte en hel del, och den svajade också betydligt på rakorna. 
Det var ett äventyr att ligga efter och som kontrast var Duccen berg
stadig även om man var tvungen att skicka ett telegram till den om 
du ville ändra spår. Vi slet ut framdäcket mycket snabbt pga att hojen 
understyrde så mycket. Ago hade vissa problem med att ta fullgas
vänsterkurvan efter depån, Tamburello, där han sackade av ett litet tag. 
Det var därför jag kunde passera honom där. Den kurvan var en riktig 
utsorterare. Man kunde ta den med full gas på Duccen om man körde 
i absolut rätt spår vilket tog upp hela bredden på banan - Alan Duns
eombe föll här när banan inte räckte till på högersidan. sedan följde 
ännu en högfartskurva, inte så skarp och en högerkurva den här gången. 
Den ledde upp till Tosa, hårnålskurvan. Man växlade ner en växel när 
man var inne i högfartshögern och använde sig av hela banbredden 
för att få rätt ingång i Tosa. För att få en bra varvtid på Imola var 
man tvungen att använda sig av hela banans bredd hela tiden". 49 



Akte Paul kortaste väge runt Tosa eller försökte . han ta den brett 
som en hÖgfartsböj? "För det mesta tog jag den så långt in som möjligt 
för att hindra konkurrenter att sticka in fraffihjulet innanför mig. Om 
man var på gång riktigt så var man tvungen att börja bromsa när man 
fortfarande hade nedlägg i högf?!rtshögern. Kurvan togs på ettans växel 
men i racet 1972 .förlorade jag ettans växel . redan efter några varv. 

- Jag accade just ur Tosa när det small till och sedan - ingenting. Efter 
detta var jag tvungen att ta hårnålarna på tvåan, och jag visste .att 
kopplingen inte skulle hålla om jag slirade. Jag var tvungen att försöka 
gasa igenom kurvorna. Det tvingade mig till ett helt annat spår LTosa. 
Jag fick ta ett högt, vitt och >vackert spår som de hade sagt i Amerika. 
Efter vi passerat Ago så brukade Bruno kornrna ikapp mig där ·• Men 
det var OK tack vare att Ducatins motor hade så bra vrid. pet var 
ett anmärkningsvärt brett effektområde från 2S00rprn till 8S00rpm det 
året. 

Sen följer den branta stigningen upp på sidan av Santerno-dalen som 
måste>pa varit skrädciarsydd för Ducati. "Det var den" . medhöll Paul. 
"Tosa är trots allt inte så skarp så man kan kornrna ur den med ganska 
hög fart.. Backen är ganska brant och med de Suzuki jag körde där 
de följande åren med 2-taktsrnotor och kort hjulbas så var det ganska 
uppskakande. Men den gamla Duccen mullrade upp där precis som om 
det inte existerade nån .backe och med så lång hjulbas så reste sig 
inte framänden när man passerade krönet. Detta var ännu mer viktigt 
då banan svängde till höger uppe på krönet. Ornedelbart efter är det 
en mycket svår skarp vänsterkurva som heter Piratella". Även här fick 
man ta ett djärvt spår. "Man var tvungen att hålla sig till vänster 
upp för backen, sedan veta exakt var man skulle lägga ner för högerkur
van som man inte kunde se. Man var tvungen att göra det mycket sent 
för att kornrna till högersidan av banan alldeles före Piratella vilket 
är mycket svårt. Jag hade trean i på Duccen uppför backen. Detta 
verkar lågt, men innan man satte dit chikanerna växlade man hojarna 
mycket högt för de snabba parierna förbi depån. Sedan växlade man 
ner ett steg för Piratella, kraftigt nedlägg, sedan acceleration nedför 
mot Acque Minerali. Ducatis 72:or hade ett upplagt avgasrör på vänster 
sida och ett nerdraget på höger. Detta bara för att det endast var 
en nämnvärd högerkurva. De andra kurvorna där man kunde väntas skrapa 
avgasrören var alla vänsterkurvor, så i t ex Piratella var det inga mark
frigångsproblem med de däck vi använde då. Men, korn ihåg att min 
hang-out stil verkligen passade på den här hojen med sin långa hjulbas 
och på sättet den kunde skrapa i rnotorkåporna. 

so 

Fanns det någon speciell anledning till 3tt han började åka på det 
viset? Paul funderade: "Det började troligtvis när jag åkte på gatari. 
Jag hade ett handikapp då jag var BSA-ägare. Alla polare hade Triumph. 
Det fanns ett sätt jag kunde hänga på dorn, och det var att lägga 
ned Gold Staren som en galning så att den skrapade i, och det innebar 
givetvis att allt skrapade i. Så jag tror att jag försökte hålla hojen 
så upprätt som möjligt genom att börja hänga ut. Det hela var gravall
varligt på den tiden. Några av oss brukade åka överallt med fullt skaft. 
Vi åkte till alla fik, som Johnsons på A20, the Ace och the Busy Bee. 
Många bra förare hade denna bakgrund: Dave Croxford, min kompis 
Ray Pickrell och Joe Dunphy. Korn dock ihåg att det var ett stort steg 
att börja tävla. Men alla polare i vårat gäng hjälpte till att skaffa 
mig en garnmal skåpbil. Det var underbara tider". 

Tillbaka tii Irnoola. Sedan korn en av de mest berömda kurvorna på 
banan, Acque Minerali, som fått sitt namn efter en mineralvattenbrunn 
i närheten. Detta var också den enda riktiga högerkurvan på banan. 
Hur körde Paul här? "För mig var det den mest krävande kurvan på 
banan. Du var tvungen att kornrna in i kurvan precis rätt för att kunna 
komma ur kurvan utan att förlora effekt. Andra växeln var för låg 
och tredje för hög om man inte verkligen pressade sig runt i kurvan. 
Det var alltid mycket publik där som vinkade och skrek, och jag minns 
att åskådarna på Irnola var bland de mest entusiastiska man kan finna 
någonstans. Ännu en gång utnyttjade man hela banbredden vilket gjorde 
att man korn ur kurvan och uppför nästa backe bå banans vänstra sida. 
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Det var OK för banan svängde här svag;ti yänster, ioctr det var bara 
att hålla sig tätt till innerkanntep, under f\111 acceleration, och sedan 
ner mot <Rivazza. pet vari •••• den . ~~fi 1~I1gasvtpande •·•·•.• vän~terkurrvan 
.som Bruno höll på (ltt f~ aysluta ·sip. täylipg 1972. Jag •. ·hade .lite problem 
med Bruno i börjaJ1. il-I.<ln var för[)ucati \1~9 /Percy Tait var för Triumph. 
Han kunde banan osh >sin hoj · ~taptill och givetvis. ville i han vinna racet. 

· Spariani hade . ett .. mö ty med oss iru1an · racet och de f var otroligt: Det 
förekom inga ·i t y+yel ho~. pågpn )att yi .~kulle vinna överlägset. Han sa 
att · ~an /sKulle. i g~i .pss)f ~O.<f<lst tre si_gf1(ller. Signalerna b~stod av små 
runda färgade _,. s~iy?r i .i ändan på en pinne, liknande •. se som Carabinieri 
"använder i Italien-: /Grönt betydde OK · -köf som ni gör nu, röd betydde 
se upp zöka -·· och · gul uppmanade oss att sa.cKa. -Det var/vårt signalsystem 
och den enda ·. övriga /\ fpfhållningsordern -var att . följas ····åt i loppet tills 
det var fem .varv kvar då det skulle biLförare mot förare. 

"Givetvis .·. började Bruno att köra som en dåre pre8is .när vi passerade 
målområdet . fem varv innan målg;ång. Han Skarn på min .insida i hårnålen 
med rykande däck. och liknande; Två .varv innan mål gjorde han ett 
vinna-eller-försvinna försök på ett väldigt konstigt ställe, på utsidan 
av den där långdragna vänstern över kullen jag nämnde tidigare där 
farten var ungefär 160km/ tim. Det fanns inte en chans att han skulle 
lyckas så han brakade av banan på högersidan. Jag kommer ihåg hur 
jag tänkte: hoppas .inte det jäkla ashlet går omkull. Det var ett jättemoln 
av d(lmm, m~n . .han . lyckades styra upp på banan igen. Men efter• denna 
inci9~nt började l)ans ••· motor • att misstända. • Efter racet sa dom. att 
det var för att han hade dåligt med bensin, men jag hade massor av 
soppa kvar i min tank. Det var nog så att han fick i en massa skit 
i förgasarna vid sin. lilla utflykt". 

Sen kom Rivazza, den sisa högfartskurvan innan startrakan. Ännu en 
utmanande kurva? "Utan tvekan. Först den långa svepande vänstern 
upp på toppen av kullen, sedan ganska brant utför in i den något skar
pare högern som man tog på tvåan. Många vurpade här under bromsning 
bara för att de låste framhjulet när de bromsade för hårt i nedförs
ltitet. Anpassning av ingångsfarten och bra däckkontakt var viktigare 
här än spåret. Sen var det hård bromsning till den övre hårnåleh som 
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egentligen var två hårnålar, sammanbundna med en kort raka. Sedan 
var det ne?för ra~a~ . ig~n upp genom växlarna genom en fullgas höger- 
kurva och over mallmJen . Var detta Pauls favoritbana? "Jag hade ingen 
särskild favoritbana. För mig var det bara frågan om att tävla eller 
inte. Om det var race så skulle det genomföras vare sig det regnade 
eller inte. Det var därför jag gillade att tävla i USA. Men av olika 
kurvor så gillade jag Acqua Minerali mycket. Den var som en Isle of·. 
Man ~urva där . man var tvungen att hålla farten och kraften uppe om . 
man mte skulle förlora sekunder. ·Jag gillade att åka på Imola innan 
man .. byggde chikanerna. Alla snabba kurvor. stora racebanor var mitt 
favoriställe: Mettet, Tubbergen, Spa, Assen, vilken som • helst av dessa. 
Snabba kurvor sorterar verkligen ut de bra förarna, och det är därför 
Imola• var en av mina favoritbanor. 
Classic Bike /MW 

RESULTAT IM OLA 200 . (64 varv 321,08 km). 
l) P Smart (750 bucati) 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 Brarobilla (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. (S05;Suzuki) 
18) P Campanelli. (505 Kawasaki) 
57 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 
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at KEMORA race t rack 
24 .. and 25 J une 1989 

Information: 

DOC Finland 
Mr. Markku Saari 
61340 Nopankyla 

54 Finland 

F 
( 

~ 
~ 
l) 



Föregående uppslag 
överst: Karl Georg Wessman på sin "Flyg-Macka" 
Undre bilden: Bosse Lindgren (?) på sin ~CR-Ducati. 

Detta uppslag 
överst t.v. Leif Janssons chopper 
Nere t.v. Kent Jörnevall med sin NCR. Färg: ankäggsgrön och silver. 
överst t.h. Torbjörn Lindgrens 125 Grand Prix (dubbelknocker) -ss. 

Foto på föregående uppslag: Stephan Hoffman 
Foto övre bilderna detta uppslag: Mats Arborelius 
Foto på Jörnevan från Jörnevan 

Ducatib\adet 
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En bild säger mer än tusen ord. (Gammalt svenskt ordspråk). 
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OFFICIELL INBJUDAN 
till 

~~*j® . ©~ ~h® 

m©IJ;g:rv~~©~~~~~~ 

å anrika Le Lockarp Kartingring en bit 
utanför Malmö. 

Finalen kommer att gil av stapeln nilgon 
gäng i slutet av augusti • mitten av 
september. Förhoppningsvis i samband 
med ett eventuellt skilnskt årsmöte 

Exal'1 datum i kommande Cucciolo. 

Sommaren är längre i södern, och räcker precis till an lugna nerverna och slicka 
såren efter den hektiska VM-premiären i Skövde. I strålande sensol11rriarsol ska 
kombattanterna avgöra det sista, avgörande slaget. Vem ska ta hem den ärorika segern? 
Vem ska få äran att kyssa den högt försäkrade pokalen? Ovissheten tär pil nerverna, 
men det finns botemedel. 

Anmäl dig redan nu till både premiär och fmal så har du och ditt team god tid till att 
försäkra er om en framskjuten placering. Det är ju i denna prestigeladdade klass av 
största vikt att lägga upp ett långsiktigt program med testkörningar och 
konditionsförbättrande övningar. · 

Antal deltagande lag kommer att begränsas till 15 -20, och inofficiella anmälningar 
ligger redan på tävlingssekretariatets skrivbord, sil anmäl dig genast och rusa sedan ut 
till verkstaden ! 

Reglerna är de samma som för övriga serien, med tillägget "tvåhjulig moped". 

Anmäl dig redan idag till finalen genom att ringa till: 

Sverker 040-301131 

Uffe 046-157971 

lO~}{J\flf-> Arr.BullerBoys 
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184 Motorl a combustlone Interna (motorl a scopplo) 

1-)6 molor!, pi a corburozlona/ 
(matorl Otto), 

1 il m otorc a carhurazionc: f • quattro 
rc:mpi, un motorc a hc:nzina con a~ta 
comando c souoo;;~antc albc:ro a earn
mej pi: 

l il carburatoie . · ... · > . 

3 il condotto di 'ven!ilazione 
~ la candela acccn•ionc f 
S il cavo candda accc:nsionc: f 
6 il terminale del cavo 
7 il distributare (la fase) 
!J la bObina di accensione f 
9
1

ta pompa di alimentazione f della bcn-
%ih.a 

1 o il rubo bcnzina 
11 ii tnilnicotto acqua raffreddamcnto 
12 il copcrchio puntcrie f pi (copcrchio 

camera valvole f pi) 
13 la barn stabilizzatrice trosversa 
14 la cinp;hia ventilator<: ,. 
15 il condotto a depressionef al gomito di 

upirazione f . 
16 il rcgolarore (il variator<) a deprcs

sioncf 
17 il .filtrn dell'aria 
18 !'ut> (la stecca) mi•ura -li,·clln dell'olio 

(l'indicatore"' di live !lo dell'olio} 
19 il vcntilatorc 
lO la .ventilazionc basamenta (lo scarico 

: vaP.,ri "'pi) . ·:·· 
11 l'albcro comando distributor<: .pomP" 

dcll'olio 
llla pompa dcll'olio 
13 la coppa dell'olio . 
l~ il tappo per scariCo olio 
25 il blocco cilindri 
16 la ornera di combustione f 
l7la punteris del le valvolc 
18 l'uta <klia punteria 
19 la valvol a d'imrnissionc f o di scarico 
JO lo •te lo (il go.mbo) dclla valvota 
31la tcora (il piarrello) dclla valvola (il 

disco ·di valvola); 
32 il motorc a corburazionc f a duc tempi: 
33 il pign""" del motorino di nviama\to 
3._- il volano motore-, 
JS la ruota lihcn 
36 il differcnzialc; 

37-80 motor!"' pi Olesel (motor i ad olio 
pcsantc}, . 

37 il moto~ OiC:~I a quarrrrl tempi · C~;~ 
amen ricavata su! cicln (sulla te~ra) 
del pistone : 

38 la pompa d'iniczionc f 
39 l'iniettorc "' 
40 la pompa di alimcntazionc f del carbu-

ra.nte 
<41 il regol~to~c; -:ce:·ntrifuKn 
~2 il filtro del earhurante 
~)la ~~pa dell'acqu• di nffrcddarncnto 
+4 la dinamo 
"'5 il di"pt)'lirh·o di 1'\l'viamcnto a freddo 
.. 6 il contagiri con <.Jispositivo di &t'ver· 

timento di tcce!siva vcl<x:iti 
~7 il bocchctlone d'immissionef dcll'olio 
~ il filtro dcll'olio 
~9 la coppa dcll'olio 
50 il mororino di avviamcnto 

51 lo scambi2torc di calorc "' (le alette di 
raffrt:ddamcnto) 

52 il cilindro 
53 la tC$ta (la culatta) del cilindro 
S-4 il pistonc 
SS la bidla 
56 l'alhcro a manoveila 
57 la ulvola 
SB il bilancicr<: 
59 l'alhcm a cammc f j>/ 
60 la camrna 
61 la molla dclla vah·ola 
62 il collcttor<: di scarico; 
6l il motor<: Diesel con camc:ra di prccom-

bustionc f: 
64 la candela di prcriscaldamcnto 
65 l'inicuorc ,; 
66 la a.mcra di prccombustionc f 
67 la a.mcra di comprcssione f 
68 la puntcria con l'asta comando 
,; illiquido di ralfrcddameilto 
70 l'alcsagg1o del cilindro 
71 lo spino11o; 
n il motort Dicocl a due tempi ·saua 

val'<olcfpl: 
7l le luci d'immiuionef 
7~ le luci di scarico 
75 l'immissionc f di aria pura 
76 lo scarico dci gu combusti (scarico dci 

~· di rifiuto); 
n il motort Diesel con amcno a rurbo-

lenn : 
78 la amen a rurbolcnza 
79 !(Ii anclli dastid 
80 l'ancllo (il SCRfl>C1lto) ,.._ochiAolio (il 

raschiAolio) 
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LUCKY 1978 

Titta noga på bilden här intill. Ser du elefanten? Ser du initialerna 
c.G.V. ? CAstiglioni Giovanni VArese ! Bilden är tagen från ett omslag 
till Allt Om MC 1978 och föreställer Luchinelli i sadeln på en Sukisuki ? 
Han vann väl Em det året och var redan sponsad av CastiglionL Det 
var väl möjligen samma år deköpte Aerrn~cchi/H~rleyDavidson ? Tyvärr 
kan ni inte se bilden i fä~g som ·. på I<9Pi~ni s9rn · Cucciolo >fick från 
Dan Gustavsson (färgkopiatorn · på Volvo), me[l hojen · är lackad i rött 
och silver. Även detta ett Cagiva-kännetecken. Det är . kanske inte 
så konstigt att Lucky riumera arbetar för bröderna Castiglioni 'på Ducati 
Meccanica i Bologna. Tack Dan för bilden. 
MW 

Mats Arborelius 350 Mark III -75. Foto: Seppo Myllyaho. 
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CUCCIOLOS SKIVHÖRNA 

·.·' Tidigare recenserade skivor: 
Marco Lucchinelli: Lei. Cagiva~ LuiDucati (nr S-87). 
Boz Scaggs: Other Roads (Paso på omslaget) (nr 4-88). 

' . 
·~ 

,. 

SUPERi.GIRLS OF THE 60's <i§~~i:": 
r"a'>tre shygga blondiner. ·Klä · på dem ii te fäder. Låt . #em posera yi.g en 
snygg svart och .. 15ulqf~rgad Ducati Darmah SD med rgstbrunt 2-1 s~~t~ffi~ 
Låt _ ... s~dan.i J>.§lkgfundeni yara .· i lite_ sjabbig förrådsmiljö. ·Du har pu ~~§lP§lt 
ett myc~~t · tilldragande .skivomslag. En skiva i ett sådant. omsla~. kan 
helt e11~elt inte vara dålig. Cucciolo har ännu inte lyssnat på s~ivan, 
men l~S~.rna är ju kända, och bara ·omslaget är ··. värt .en invest~ring. · 
Här • ~junger . Shan15[i .· ~as d~n gamla biker-klas~ikern Leader . Of ·The gack 
med g~n .- • sorglig? :texten som . fick .många ·_ .. _ tårari §ltt._ •· falla __ .• _på 6QttaJ~S: 
Little ; fva sjunger -/om en av . 60-talets ·· otaliga danser: The Locomot~c>n. 
Wanda J(_lckson sjunger sin klassiker Let's have a party samt'. §weet 
Nothins. iChrystals sjunger den gamla Spectorklassikern Da DoÖ,, Ron 
RoJ1, ) Phil i Sp~ctorsjälv finns m~(i i The Teddybear~ __ .sorn Jramför _Spectors 
T? •.• ~Do\\1 -•·• Him J~ To i Lov~._- }-Iirl1 Ti ~I)IIl~-~ket .. · Y(lSk~riåt ( \l(lrs ·_···· te~t- ifa~tiskt 

. bygge,r;i•På ·· inskriptionen i ·•··· Phil<Spectors farsas ••·· ifavstent Men~ ·i d~ry}åten 
.är väL egentligen från sent so::Otal'? ·. Spector låten Chapel Of Love ' finns 
i två versioner och Lulu sjunger sin superhit Shout. Det var ett litet 
urval av låtarna. Skivan kan beställas från "skivor & Band" på tel 
033-117140. Skivan har best nr LP31623. · 
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BÄTTRE BROMSAR! 

@ Asbestfria 
skivbromsbelägg för MC 

@brembo 
Skivbroms utrust
ning för MC 

@~ 
stålomspunna 
bromsslangar 

Finns hos Din 
välsorterade 
MC-handlare 



SÅ/t~T 
'' 

FOR 
AR LIVET 

'AN.Tl 

ENTUSIAST 

tJörja.de mörkna i huj(laraelllt uc.:ll lien löjli(.{a tSlödlampan i taket orkade 
inte ge mer än ledsyn. Knäna värkte och ry,;gen var c;tel av allt för· mycket 
kr~pande och krälande de sista da0arna. Någon stjärnmek har. jag aldrig .varit. 

, Jag skruvar om möjli;;t, ännu risigare än ja,; kör men ett sa dåligt flyt lll3.r 
jag aldrig varit med o"'::,~.:.t. ~~,ra hal i oljeplug5ar och aiverse andra fäst
element, resul teraile'{)'r'eiulir~t'''i' avbrutna borr och daligt humör. Varenda pryl 
verkade ha en egen vilja somi stod i strid med min. starkas te viljan hade 
fra.mhjulsaxeln. Den sk11lle inte in • .Punkt slut! r'öret saknades en distansbricka. 
Den. hade jag lyckats tappa bort vid demonteringen. Jag förstår ;inte hur något 
kf3.11. försvinna på en sä liten och slät golvyta. Brickan, som var· av sällsynt 
diD\ension, fick nytillverkas med primitiva metoder. När månen tittade in genom 
garagefönstret och ugglorna hoade utanför, sa kroppen ifrim och j8.g var tvungen 
att gå upp och lägga mig• Hur jag skulle tillbringa lördagen stod.helt klart. 
Lördagen var dag~n innan årets de bu tantkurs i road racing som skulle köras i 
Linköping och då måste man bl.a. ha ett r:r.amhjul. Dessutom skulle jag fixa 
transportford?n .samt tillverka stag till krasch-kåpan soro jag fått låna på 
l:liscl).ya. Jag,yar .tl.'ött, mycket trött och med uljic;a händer svarade jag i 
t~lefonen pär den ringde. Det var 1-ontus, ,en annan entusiast scm skulle till 
!:ivi~~tad. Närjag h?rde hans mek-historier fran, sista veckan, insac; ja0 att 
j8.&i.h.ade det ganska bra. Notorn på Pentus Yama-stänka hade rasat en vecka 
t~<i~813.I.'e och tarvade grundlig renovering med påföljande idel~ga provkörningar 
och jl).steri~gar ••. Pantus hade sedan kör·t<~l1 de nya> bitarna i snöstorm, med 
38.5"-.feber. Jag tyckte han lät trött, han ,också. 'rillsammans undrade vi vad 
vi höll pä med>och vad sum drev oss. Jedan somnade .jag tungt. 

Lördagen började bättre ... :iläpkärra med. vidllän(fanue. ;)aab inhämtades. Detta 
tog endat>tett; fatal timmar. :i,edan var det till att slass mecJ.<hujen igen. 
l'ill slut satt. t.o.m. frurnhjulet pil. plats. ~å var d»tibara resten kvar ... 
Fram på kvällskvisten kunde jag, som av talat, anlända, tHl Jonas i Kun,.;älv, 
för att hämta hono~ochhanB:iti. (Det där gick litevällätt!) Vi fnulade med 
nämnda tiS ~rt utund c>c:h passade på att t'ört?viga våra hand;,vtryck pa den nylackade 
lmola.-knöcken. När yi<spännt fast hojen pa släpet .for vLt.;i_lLt:öteborg och 
fick\lPP min l'antaiLpä andra halvan av .oläpet. 0å ja! Ja.; b.etraktade ekipaget 
och undrade om vLyerkligen skulle kornrna iväg nu.;. ~å.här lätt! Hm ..• 

lleal~.n<vå.r att viskulle sova tidigt och sedan starta vid ).jO på natten med 
destlnation L.inköping: .Kfter fika med tillhörande. ut by te av vild.a ideer, 
beslöt yi fl;ytta bilen, isa vi kunde se hojarna från fönstret. dockan hade 
nått 25 .. snäre.t öch vi insä,; att sna,r sömn var nödvändig för att orka med· 
morgonda,;en. }i gick ut, jac> klev in i bilen, flyttade bilen, klev. ur, låste 
dörren och vred av.nyckeln i)åset! •. Ridå! Det gick runt,i huvet.ochjatl' fick 
stötta mig mot bilen.''Du skojar!", sa Jonas. Nä, då, nyckeln var av. Härmsta 
nyckel fanns H mil bort och utan nyckel kör man inte en Saab. (Backen, nivet.) 
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Upp t i ll lä;;enhe t en igen. J<'etril aktivi t <lt., al l a l ä:.;smede r, 'oärgnings t'irmor 
panik , gar inte , Nä , oars. u.äd<.et>verkstäder , , hal l s , öppnar på måndag, pi p ' 
:.;aab- nyckel'!, än t li.;en, 4)0 spann! J;n rarb r or sa<!e ti i l; kunna ordna s a ken ' för 
aennu r i n.;a ~u•nu.a Ji,e n först cm en· t i nune . (~nark ! ) Den lösn inor(1 n var· n1i nci r e 
till t a l anue , varför dragkroks fö r sedd förstae na. e ko mpi s j agad e s u pp. Hur 
l juvliga la t icke oru~n fran llenny nar han l ovade mö ta u pp mitt i natten r'ör 
att kö r a oss till den avlii.,;s na mo tors tad~on. iort i säng . 

liär vi an l ände punk t ligt t ill :ivie, tau v i a. 7 .)U- tiden , va r det solsk.en . och 
iskal l t. (Hunt 0-~ treckd t r o1 i ,;en) · . iJet noekades in i de t s is t a och v i l ägrade 
oss i ntil l ett ,;än5 med las tb i l rn t!d ba kga Vt! ll il' t. JJom s lig ut . som .e t t f a briks
team b r edvid os~ . Al la va rmkörde och gasa o.e ocn efte rs om vi in t e v i l le va r a 
sä.mre, s tr·tade vi up p var a r !i.s häs t ar och :,jÖnG' högst . 

Ja;; t y ck t e ~i gått igenom n :;or,;er och 8 ö beur övelser innan vi väl kom på 
plats men s nacket i besiktnin,;tiKÖn meci övri,;a de ltagare fi c k mi e; s na rt att 
änri.ra u ppfattnin ,;. !'a t .ex. kil i. en frän ;;,malanci som f c.. t t gaffeln till sin rtG 
e t t pa r ua,;ar i nnan körni n;;en, bara för a t t kun..; ta ters. at t e n vi t a l de l i 
anti - di~en ;~åt.t liV untter t r an:..;pur:t..en. lJan fick bVarvu en ecjen axBl uutb. monte r a 
den mi L t i natten , utoml1us , i snö;;tur·m. j,an 11aae en l'örståt!nde fl ickve.n :.;om 
lynte r..etl f ickla mpa n octl kni>cKc...:.te i d , sa uan Kom a t att jobba . Niiii ban s edan 
kom t i l l oanan, vät;rade 11-! ' n linda att ,;tarta. Ln tinä l l farb r or limatit< ut s i n 
cyKel t ill uono m ~ a ha n kom r un t och fi c k sin i. i cens. iian un<l !'S.Gt.! nog yckså 
vad han höl l pa mt<d . ~ad är ae t sum uriver ~n entuuiatit~ 

J:;n s't; und senare v i s:;te ja(; precis! Duccen bölalie lyckl i ;!t. och sörpl ade i 
växli ngarna och kri .se t va r i iul l ,;an,.. Junas ut tryck t " det sä hä r : 
"Det bar 5ar ut p iL e n sak . . : Japsjak t!" J ag fick ~ i t a mig i tungan f ör a tt 
inte:.;kratta höö t i nne i h jälme n. 

L i te skruvanae ä r viii ~n te tia fa r lig t .. . 

9
since r e.ly 

---..d.. . .Q..J..j 

N~ 3 CJ3 

UTLANDSREPORTRAR 
Kan du 
som kan 

italienska? Då kanske detta är något för dig. Vi söker någon 
översätta italienska artiklar. Du kan få halva prenumerations

kostnaden av Motociclismo (eller Moto Sprint) betald av klubben om 
du ställer upp. Men, du behöver inte prenumerera. Jag har en del italien
ska artiklar som skulle vara inressanta at t få översatta. Om t ex ovan
liga Ducati- prototyper mm. Från senaste Motociclismo har jag provkör
ning av Cagivas 500-racer och provkörning av Lucchinellis 851 (888cc) 
Superbike-racer. Intresserad? Hör av dig t ill Mick e 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) 

ÖVRIGA TÄVLINGAR -EJ I CUPEN- (PRELIMINÄRT) 

·.7 Maj Karlskoga 

14 Maj Karlskoga 

20 Augusti Ring Djursland (DK) 

20 Augusti Falkenberg 

INTERNATIONELLT RACE 

4-6 AUGUSTI KNUTSTORP (A-licens krävs) 

I Cupen blir det som förut: A-förare och debutanter. Nytt för i år 
blir troligen att debutanter kan få räkna poängen i BOTT för att kunna 
bli uppklassade till A-förare. Det är dock inte riktigt klart. Den europe
iska cupen kanske inte blir av! Det är en massa strul med banor i 
Europa, bl a Assen. Det är dock helt klart att det blir ett internatio
nellt race på Knutstorp. Det tackar vi för. 
BA/MW 

--------------·-------·· .. -·· -·---------

Säljes 
41mm racing-förgasare 1000:-/ par, Potenza kam (Montjuich) 2500:-, 
racekåpor + formar. 
Björn Andersson 040-237358 

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

Säljes 
stor raggig och fullkomligt sjövild Grizzlybjörn. Förra ägaren. · en äldre 
dam på Östermalm, brukade gå promenader med den på söndagarna efter 
högmässan. Liten i maten. 
Ring helst 

Säljes 
CAGIVA 650 ALAZZURRA -85. 1900 mil, rött och stål, nyshirnsad, nytt 
framdäck. I nyskick helt enkelt. 
Magnus 0766-32581 
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Säljes 
PANTAR 600 -82. 2900 mil, nylackad, servad, 2-1 + original. 
Kent Jörnevan 031-256089 

S~ljes 
2st 40mm Dellorta s?mt gaffelkronor till 900SS. 
Kent Jörnevan 031-256089. 

Köpes 
sadel till 900SS, 2-sits, allt av intresse. 
Kent Jörnevall 031-256089. 

Köpes 
. 860GT/ GTS köpes oavsett skick, även ej komplett: 

Torbjörn Lindgren 0485-54247 

-Köpes 
T!ll 900: MHR-delar, speciellt framgaffel, clip-on, dyna, helkåpa, bak 
skarm, Boschtändning kompl, laddrelä, växel/bromspedalE~r . & . länkår 
samt fotpinnar mm .... OBS! för ev byte finns lite 900SS prylar 
Törbjörn Lindgren 0485-54247 

:it_,- . 

· " ,KÖpes/ bytes , 
·nu'cATI-BROSCHYRER från 1950-1985, fina bytesobjekt finns. 

~- * 
. Torbjörn Lindgren 0485-54247 

Säljes 
Avgassystem 2-2 till Cagiva Alazzurra ngt defekt. Kan bla · användas 
om ~ :man vill bygga om sin Fl :a till en Fl-S (Sport). Se Cucciolo nr 
61988. 
Micke Werkelin 08-7662284 

Säljes 
Avgassystem till Cagiva 650 Alazzurra (2-2), samma som på Ducati 
750 Fl-S säljes till hugad spekulant. 
Stefan Finnkopp· Jakobsson 0502-15103 

Köpes 
'1st huvudcylinder till kopplingen, 1st sving med eller utan axlar, distanser 

:~ ·mm, 1st drevkrans med ryckutjämnare, 1st svart broms-ok (Brembo you 
know), 1st kåpunderdel till Hailwood -84, 1st bakfälg 18ft, fotpinnar, 
OVeglia, 851 eller en 900 motor, det mesta köpes 

' ~laes qustavsson 0480-71773 arb:0480-22100 

79 
Ulf Svensson, Ducati .1?5 GP, Italiens GP Monza 1959 
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