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DUCATI
851§

LA ROSSA
CHE Tl PRENDE

L'ultima versione della “Superbike” bo-
Io?nese ¢ migliorata nella dotazione e
nella costruzione. Positivi ?h interventi ci-

clistici che hanno portato la precisione di
quida che prima mancava. Ben frenata e
gommata, vanta una guida appagante
nel misto ed & stabile. Invariate le presta-
zioni del pepato bicilindrico ofto valvole.

Ha un prezzo da appassionati ma costo
meno di prima: 16.800.000 lire.

CENTROANALISI  MAURIZIO  NICO CEREGHINI e
MOTOCICLISMO ~ GISS! MAURIZIO GISS!
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ercare di contenere il

successo e |'espansio-

ne commerciale delle

industrie motociclisti-

che giapponesi e diven-
tato ogni giorno piu difficile. La quali-
ta delle moto nipponiche ed il loro
prezzo concorrenziale sono infatti
argomenti difficilmente contestabili.
Tutto diventa ancora piu arduo se
con i Giapponesi ci si vuole con-
frontare sulle grosse cilindrate, ma-
gari sportive. Tuttavia ci sono Mar-
che, o meglio alcuni modelli, che si
raffrontano tranquillamente con le
Case nipponiche un po' in tutti i
mercati mondiali: la BMW e |'Har-
ley-Davidson, ad esempio, godono
di prestigio indiscusso perché han-
no saputo mantenere un'immagine
alternativa all'incredibile fertilita
giapponese. E sul loro terreno gli
stessi orientali faticano a muoversi.

Carattere e immagine diverse da
quanto viene costruito in Giappone
sono diventate gli ingredienti ne-
cessari per sopravvivere fra con-
correnti cosi agguerriti. | nostri co-
struttori lo sanno bene, e sebbene
chi produce 125 cosi splendide non
abbia ancora trovato la soluzione
vincente perché vive in un mercato
protetto dall'ingerenza giapponese,
chi da sempre costruisce grosse cCi-
lindrate lo ha imparato. Sempre a
proprie spese, perché ogni prodotto
che arriva da quel Paese d'Oriente
e in grado di mettere in crisi il con-
corrente europeo piu solido.

Pur fra enormi difficolta (e non
vogliamo certo analizzare in questa
prova come mai tante Marche glo-
riose si sono lasciate fagocitare dai
Giapponesi) c'& ancora spazio per
chi vuole proporre delle moto ben
fatte. Se non altro perché un po' in
tutti i Paesi — stranamente meno in
Italia per il solito morbo di esterofilia
— c'é voglia di moto diverse, tanto
nel look che nella sostanza, dai mo-
delli giapponesi.

Organizzazione produtliva, com-
ponentistica, volumi d'affari, sono
soltanto alcune delle difficolta che
devono superare le Case occiden-
tali; e una volta che si realizza una
buona moto, questa finisce per co-
stare inevitabilmente cara. Tanto
cara da scoraggiare molti potenziali
acquirenti. Recentemente & suc-
cesso anche alla Ducati con la
commercializzazione della prima
851 Superbike, proposta alla consi-
derevole cifra di quasi venti milioni,
una moto, guarda caso, venduta
con successo in Giappone ma co-
munque costosa per le tasche
europee.

Puntando ad una quota di merca-
to pil consona alle potenzialita della
sua sportiva, la Ducati si € impegna-
ta seriamente nella riduzione del
prezzo finale, tanto che la nuova
versione della 851 costa la bellezza
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Decisamente piu
riuscita la nuova
colorazione In rosso
fuoco al posto della
precedente con | tre
colori nazionali. Pia
filante anche Il disegno
della carenatura grazie
al nuovi specchi sul
cupolino (diversamente
profilato): una linea
plena di carattere,
migliorabile
addolcendo le linee del
codone. La posizione di
guida & adatta a piloti
non troppo alti, &
sportiva ma non
affatica troppo. Un po'
largo Il serbatoio e
vicine alla sella le
pedane per | piu alti.

La strumentazione &
quella della versione
precedenle: tre
quadrant| rotondi
disposti su un
cruscotto ricoperto di
poliuretano. Poco
pratica la divisione
della scala del
tachimetro, che in
compenso, al pari del
contagiri, & piuttosto
preciso. Pid in alto &
sistemato Il termometro
del liquido refrigerante.
Molte le sple di servizio:
folle, lucl, abbagliante,
pressione ollo,
lampeggiatori,
generatore, cavalletio
divaricato e riserva
carburante (imprecisa).
Sple che sono perd
praticamente invisibili
di glorno. | comandi
elettrici non sono a
livello della classe della
molo e le leve al
manubrio sono un
poco distant| dalle
manopole. Pl dolce il
comando della frizione,
ma ancora un po’ lungo
quelio dell'acceleratore.

MOTOCICLISMO ottobre

di tre milioni in meno, con l'aggiunta
di una cura costruttiva superiore e
di una migliore componentistica.
Peccato che questa iniziativa non
sia stata presa subito con la prima
versione (prezzo e costruzione piu
allettanti), ma evidentemente qual-
che errore nel valutare l'impatto con
il pubblico c'é stato. Peccato soprat-
tutto per chi ha super pagato la 851
dell'anno scorso.

Una migliore politica commercia-
le e 'ammortamento dei costi su un
numero maggiore di modelli hanno
portato quindi ad un prezzo piu invi-
tante, sebbene per prestazioni ve-
locistiche la bicilindrica Ducati sia
assimilabile alle pit economiche
750 giapponesi a quattro cilindri.
Ma la Ducati fa leva sulla grande
specializzazione “corsaiola” (forte il
richiamo al mondiale Superbike do-
ve la 851 & schierata ufficialmente

contro le quadricilindriche nipponi-
che) e in fatto di carattere la bicilin-
drica bolognese ha davvero poco
da invidiare nei confronti della con-
correnza.

Rispetto alla prima 851 la nuova
colorazione completamente in ros-
so da maggior risalto alle forme del-
la sovrastruttura, molto meglio del
precedente bianco-rosso-verde,
mentre I'eliminazione degli spor-
genti, e inservibili, retrovisori (in-
tegrati agli indicatori di direzione)
ha snellito la linea. Non si tratta di
un'estetica rivoluzionaria perché le
forme classiche vanno benissimo
per i mercati stranieri, ma non sto-
nerebbero comunque un codone
meno spigoloso e un parafango an-
teriore meglio profilato. In compen-
so & stato leggermente rastremato il
cupolino (sul quale sono montati
ora i retrovisori), mentre i nuovi ter-
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minali di scarico rivestiti in alluminio
hanno migliorato molto il look gene-
rale; cosi come le belle ruote a tre
razze integrali o il grintoso doppio
disco anteriore di diametro cresciu-
to. Riuscita anche la colorazione
bianca del tipico telaio a traliccio.

E insomma chiaro il miglioramen-
to estetico e quello nelle finiture, ma
non tutta la componentistica & al
livello della classe della moto: i co-
mandi elettrici al manubrio sono
superati nel disegno e la strumenta-
zione, sebbene precisa, & ormai
scontata. Bellii comandi a pedale e
le staffe in lega leggera, d'effetto la
sezione racing dei pneumatici, ma
si ricade poi sul chilometrico raggio
di sterzo — d'impaccio nelle mano-
vre — o sultappo carburante senza
serratura.

Non siamo alla perfezione nell'e-
quipaggiamento, ma certo alla nuo-
va Superbike Ducati il grande im-
patto “scenico” non manca e non si
dubita della personalita vincente di
questa sportivissima. D'altra parte,
sebbene il prezzo lo legittimi, su di
una moto del genere nessuno si
sogna di storcere il naso davanti a
un gancio portacasco mal piazzato
0 ad un clacson deboluccio.

E subito nell'assetto di guida la
851 si conferma una sportiva puro-
sangue: sulla sella monoposto si
assume una posizione raccolta,
particolarmente adatta ai piloti di
statura media e bassa, perché le
pedane sono vicine al piano sella e
il manubrio in due pezzi & compatto
e inclinato. Un assetto comunque
ancora sostenibile su strada e fati-
coso soltanto per chi ha le gambe
lunghe, o nei trattiin discesa poiché
con il peso siva a gravare molto sui
polsi. Per il resto il comfort non &
troppo penalizzato, per una sportiva
del genere ovviamente, visto che le
sospensioni non sono eccessiva-
mente rigide, che le vibrazioni non
raggiungono mai intensita fastidio-
se, e che la protezione aerodinami-
ca resta accettabile fino ai 160-170
km/h indicati. Una vera sportiva
"addomesticata"” nell'assetto e nel-
le sospensioni per limpiego su
strada, ma comunque una moto
che poco concede al diporto e che
esalta nella guida piu aggressiva.

STABILE E PRECISA

Il tema della bicilindrica sportiva
non € stato ancora affrontato, in
maniera cosl avanzata, dai Giappo-
nesi: certamente avrebbero | mezzi,
e le capacita tecnologiche per ab-
bassarne i costi, ma difficilmente ri-
uscirebbero a superare il prestigio
conquistato in gara dalle bicilindri-
che Ducati. Agilita e leggerezza so-
no ormai prerogative anche delle
migliori quattro cilindri, ma la validita
delle moto meno frazionate rimane;



a patto di sfruttarne i vantaggiin una
ciclistica razionale.

Sotto il profilo ciclistico la 851
conserva il tradizionale telaio a tra-
liccio, meno attraente di una struttu-
ra scatolata ma comunque leggero
e rigido: non & stato modificato che
marginalmente rispetto alla versio-
ne precedente. Cambiate invece la
geometria di sterzo (inclinazione
cannotto scesada 27°30'a24°30'e
avancorsa accorciata da 104 a 94
mm), le misure delle ruote passate
da 16 a 17 polici e i profili dei
pneumatici; interventi che hanno
decisamente migliorato I'immedia-
tezza di guida e I'efficacia ciclistica.

Sulla prima 851 avevamo lamen-
tato una messa a punto imperfetta
nella taratura delle sospensioni €,
soprattutto, nelle quote dell'avan-
treno: ia Superbike Ducati non era
abbastanza svelta in impostazione
di traiettoria e nemmeno sufficien-
temente precisa dentro la curva, i-
noltre era molto sensibile all'inter-
vento dei freni a moto inclinata. Li-
miti importanti per una sportiva cosl.

La nuova 851 conserva lo stile di
guida Ducati, non & una moto com-
pletamente diversa nelle reazioni,
ma ha trovato l'equilibrio che prima
mancava. Innanzitutto ha un avan-
treno decisamente pil preciso, che
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permette un'andatura piu disinvolta
oltre che efficace nei percorsi gui-
dati. Gran parte del merito di questa
aumentata intesa va all'ottimo com-
portamento delle nuove radiali Mi-
chelin TX "Hi-sport Radial”, riuscite
nel profilo e soprattutto dotate di
un'ottima tenuta: sembrano davve-
ro parenti strette delle radiali da
competizione. Danno molta confi-
denza e su strada si impostano in-
clinazioni quasi da pista; & vero che
si consumano precocemente Sui
fianchi, ma qualche prezzo bisogna
pur pagarlo. Unico effetto negativo
arriva dall'enorme sezione della
copertura posteriore (180/55) che

Modificata I'imbottitura
della sella monoposto,
Il cuscino posteriore si
toglle grazie ad una vite
a scatto e sl accede
cosl al vano ricavato
nel codone: c'é posto
per gl attrezzl, |
documenti e 'antifurto,
Inoltre sl arriva ad una
delle regolazioni
delammortizzatore
posteriore. Non
particolarmente
elegante la
sistemazione del
gancio portacasco
(obbligatorio) a fianco
del serbalolo.

Il serbatoio, della
capacita di venti litri, &
in alluminio con foglio
antitermico di amianto
sul fondo. Al suo
interno & alloggiata la
pompa per l'inlezione di
carburante. Da notare
lo spazio occupato
dalla cassetta filtro,
condizione che ha
costretio ad allargare |
fianchi del serbatole
per ragglungere una
capacita adeguala. Ben
fatto Il tappo
carburante In alluminio,
che perd é privo di
serratura.

ottobre MOTOCICLISMO
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La mensola posteriore
che supporta la sella e
le principali
componenti elettriche é
In tubi di acciaio di
piccola sezione ed &
Imbullonata alla
struttura principale.
Sono visibill la
centralina elettronica
dei circuiti di
accensione ed
alimentazione, il
serbatoio separato
dell'ammortizzatore;
piu avanti il serbatolo
d'espansione del
liquido refrigerante e
dietro tusibili e
connessionl elettriche.
La batteria che prima si
trovava nel codone &
stata spostata a fianco
del motore per
distribuire meglio | pesi
(foto sotto).

Fra i bicilindrici in
circolazione, quello ad
“L" Ducati & Il pla
potente ed evoluto;
rappresenta la risposta
pld concreta, in termini
di prestazioni, al pid
costos| quattro cilindri
nipponici, come
dimostrano anche |
successi nel mondiale
Superbike. La V di 90
in comune alla serie
Pantah é stata
conservata anche per
ragioni di economia
produttiva: si sono
utilizzati gran parte

degli Impilanti esistenti.
| UnaV pil stretta
avrebbe ridotto gii
ingombri dei cilindri,
permettendo la
costruzione di un telaio
pii compatto, ma
avrebbe anche richiesto
un contralbero di
equillbratura. Rispetto
alla nota versione i
cambiamenti sono
riassumibili nella nuova
fasatura dell'iniezione
indiretta dopo
I'introduzione dell'unico
iniettore per cilindro al
posto del due
precedenli. Una
soluzione, l'iniezione,
vantaggiosa in termini
di erogazione,
prestazioni, consumi ed
anti inquinamento.
Inoltre | condotti di
aspirazione di grosso
diametro sl prestano
meglio del carburatori
al potenziamento
permesso dal
regolamento
Superbike.
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impone una certa decisione nell'in-
clinare la moto: nulla a che vedere
con la mancanza di maneggevolez-
za, ma causato piuttosto dal profilo
fortemente appiattito al retrotreno.

Una reazione evidente nei tornanti
di montagna dove siinclina molto la
moto a bassa velocita. Ma bastano
gia curve da 80 orari per trovare una
moto piuttosto agile e docile, anche
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se non cosi svelta come la Suzuki
750 R, per intenderci.

Le soddisfazioni sui percorsi ric-
chi curve non mancano, la 851 &
sicura su quelle veloci in appoggio



ed ha trovato una sincera stabilita
ad alta velocita, anche se resta una
leggera sensibilita alle corrugazioni
longitudinali del manto stradale: sol-
tanto qualche lento movimento al
manubrio subito “assorbito” e nien-
te piu. Anche se tarate sportivamen-
te, sia forcella che monoammortiz-
zatore posteriore digeriscono le im-
perfezioni della strada, peggiorando
molto in confortevolezza soltanto
sullo sconnesso o sul pavé cittadi-
no. Soprattutto il retrotreno soffre
delle imperfezioni del fondo, per-
dendo rigorosita nella frenatura
idraulica.

Anche il nuovo impianto anterio-
re, cosi come i pneumatici, non ha
migliorato soltanto I'aspetto esteti-
co ma ha portato soprattutto una
frenata ancora pil energica. || dop-
pio disco morde con forza, sfrutta
egregiamente |'ottimo grip offerto
dalla Michelin anteriore € non mo-
stra mai segni di affaticamento: é
senz'altro uno degli impianti piu effi-
cienti in circolazione.

Manca soltanto un po' di modu-
labilita (fra I'altro il comando richie-
de frequentemente lo spurgo) men-
tre una leggera tendenza a rialzare
l'avantreno prolungando la stacca-
ta all'ingresso in curva limita la pos-
sibilita di ritardare la frenata fin den-
fro le curve lente. Al retrotreno, in-
vece, non guasterebbe ancora un
po’ di potenza, vista I'aderenza of-
ferta

In pista emerge la vera personali-
ta di questa sportiva che accetta di
buon grado una guida professiona-
le, fatta di marcati spostamenti del
corpo all'interno delle curve e di
grande appoggio sulla ruota ante-
riore nei veloci ingressiin curva. Piu
che le strette varianti sono le curve
da media ed alta velocita a mostra-
re | lati migliori di questa sportiva

appoggio e stabilita; nelle curve len-
te bisogna invece contrastare una
inerzia.

Non sono soltanto le grandi pos-
sibilita di “piega” o il look da corsa
che fanno apprezzare questa rea-
lizzazione bolognese. La personali-
ta del suo motore & infatti unica,
singolari il “rombo™ — pitu che il ru-
more — e |'energico tiro, tipico del-
I'erogazione dei motoria “L" Ducati.
Per essere competitive con i plurici-
lindrici nipponici (anche se di mino-
re cilindrata, visto il regolamento
Superbike che ha dato il via definiti-
vo al progetto 851) i progettisti Du-
cati hanno dovuto arricchire il
"semplice” bicilindrico con tutte le
soluzioni pit adatte a incrementare
le prestazioni. Ci sono cosi misure
di alesaggio e corsa fortemente su-
perquadrate, il raffreddamento a li-
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quido, la testata a quattro valvole
per cilindro — sempre cori I'esclu-
sivo e vantaggioso sistema desmo-
dromico — e l'alimentazione con
iniezione elettronica indiretta
Mentre la ciclistica ha conosciuto
un sostanzioso cambiamento, il bi-
cilindrico ad otto valvole ha visto
soltanto limitati interventi. |l principa-
le riguarda l'adozione di un solo
iniettore per cilindro contro i due
precedenti, questo perché si & reso
disponibile un nuovo modello di por-
tata superiore. Parallelamente & sta-
ta modificata la "mappatura” elet-
tronica dei tempi di iniezione e dei
gradi di anticipo. | condotti di aspira-
zione sono passatida28a27 mmdi
diametro per cercare la potenza
massima ad un regime inferiore. |-
noltre sono stati accorciatii cornetti
di aspirazione (circa 20 mm) ed &

Anche senza
carenatura la 851 non
perde la grinta. Il telaio
& quello della
precedente versione: si
tratta di una struttura a
traliccio superiore in
tubi tondi di acclaio,
tutti drittl e saldati fra
loro senza “fazzoletti”
di lamiera. Una
struttura tiplcamente
Ducati che resta
competitiva con | telal
scatolatl in alluminio
sla In termini di
leggerezza che di
rigidita (la flessione & di
un grado per 200 kgm).
Alla sua messa a punlo
hanno contribuito |
calcoll svolti
all'universita di
Bologna. Da ricordare
che |l molore, appeso,
assume funzione
portante per Ii
forcellone e
contribulsce alla
rigldita della struttura.
La vista da sopra (a
sinistra, in alto) mostra
I'altezza del cilindro
posteriore ed il volume
della cassetta filtro.
Curati | comandi a
pedale e le relative
staffe. Piu belll | nuovi
terminali di scarico
rivestiti in alluminio.

ottobre MOTOCICLISMO
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Sulla nuova 851 ci sono
ruote da 17 pollici
invece che da 16, una
diversa geometria di
sterzo (con cannotto
meno Inclinato e
minore avancorsa) e
nuovi pneumatici. Il
doppio freno a disco
anteriore, flottante, &
cresciuto nel diametro
(320 mm). Da record la
gommatura posteriore:
180/55 su cerchio largo
5.5 pollici.

cambiato il materiale dei guidaval-
vola all'aspirazione: in ghisa con
stelo valvola cromato. Immutati i
rapporti interni mentre la frizione &
stata arricchita di un parastrappi. La
potenza dichiarata & passata da
103 a 105 cavalli ed anche i silen-
Ziatori di scarico sono cambiati.
Nella versione corsa I'851 ufficia-
le & pil potente dei rivali 750 schie-
rati nel mondiale Superbike, e que-
sto conferma I'attualita di un bicilin-
drico opportunamente cresciuto
nella cubatura. Ed anche nella ver-
sione stradale il bicilindrico Ducati &
livellato alla concorrenza a quattro
cilindri per quanto riguarda le pre-
stazioni. Fortissimo in accelerazio-
ne ed erogazione della coppia, I'otto
valvole Ducati non & pero cosi pron-
to ai regimi pit bassi. Parzializzando
l'apertura dell'acceleratore si ri-
prende nelle marce lunghe da poco
pit di 2000 giri, ma fino ai 3500 il
funzionamento non & fluido: il bici-
lindrico gira quasi controvoglia con
qualche irregolarita. Oltre a quel re-
gime diventa piacevolissimo e mille
giri sopra, a quota 4500, comincia a
spingere energicamente. La salita
di regime & costante, con un altro
incremento di coppia a 7000 giri.
L'erogazione diventa a- quel punto
molto gustosa, e con una corretta
spaziatura delle marce intermedie &
sui percorsi guidati che la 851 im-
pressiona per la rapidita nel prende-
re velocita. L'allungo prosegue oltre
i 9000 giri, attenuandosi progressi-
vamente fino all'intervento del limi-
tatore al tetto dei 10200. | regimi
medio-alti sono insomma dotati in
fatto di potenza, e il superiore allun-
go dei propulsori piu frazionati &
compensato da una maggiore pron-

la soglia dei 20 km/litro, ed anchein
pista si scende appena al di sotto
dei 10 km/litro.

Passando alle prestazioni, sono
state praticamente confermate quel-
le ottenute dalla versione '88; nella
prova al banco abbiamo rilevato
circa due cavalli in meno (856 CV
alla ruota) ma va detto che il model-
lo provato lo scorso anno aveva un
impianto di scarico meno silenziato
Per questa ragione sono lievemen-
le diminuiti anche i valori di coppia
ai bassi regimi, ma a penalizzare la
prova di ripresa e stato soprattutto
l'allungamento del rapporto finale
causato dal maggior diametro diro-
tolamento del pneumatico.

Fra le sportive costruite fuori dal
Giappone, la 851 resta tutt'ora la pit
valida e veloce, la sua concezione
progettuale la rende unica e le pre-
stazioni non mancano. Il nuovo

dalle prese al lati del tezza ai mediregimi. Un chiaroindi- | prezzo, poi, la porta realmente piu
faro alla zona fra ce dell'efficienza termodinamicaar- | vicina alla concorrenza, anche per-
m““‘" riva dai contenuti consumidi carbu- | ché il comportamento su strada ha
’ rante: fuori citta non & raro superare | raggiunto un notevole livello.
0 °
Sportive Ducati a confronto
Dati rilevati dal nostro Centro Analisi e Prove di Nerviano
Alesaggio, | Potenza | Coppia (400 metri | Velocita (400 metri | Velocitd | Velocitd | vujocita |Consumo| PesO Prezzo | FrOva
Marca Modello | corsa, max. max. da di da di  |min.nella) oo medio | S¢nZa e sul
cilindrata | alla ruota | allaruota | fermo | uscita |50 km/h | uscita ban:ia pit} km/h km/t | benzina | gon | fasci
esatta | CVagiri | kgmagini | secondi | km/h | secondi | km/h falta km/h kg colo
8518 92x64 85,60 6,88
DUCATI 89 81 9.250 7500 11,265 | 19298 | 14905 | 150,50 415 2336 17,0 202 | 16.546.000 |10-1989
8518 92x64 88,03 741
’ ' | 164 204 — 12-1988
DUCATI 88 851 8,700 8,400 11,245 | 19565 | 13886 | 156,52 | 49,5 234
* 92x68 71,19 6,98 19
DUCATI | PASO 906 904 8,000 6.000 12,158 180 | 13,715 | 160,71 | 4865 | 2185 14,5 220 | 11.937.000 | 6-1989
88615 | 6528 | 638 189 |10.419.000 | 2-1989
DUCATI |750 SPORT 8.1 3,000 6.500 12878 | 17143 | 13877 | 15652 | 4477 | 2123 15 8 419,
88615 | 6149 6,38 40 | 12-1986
DUCATI | PASO 750 481 7500 6.500 12,624 | 16822 | 13637 | 15789 | 46,14 | 2042 158 | 245 |11.299.
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Bicilindrico a cuore aperto

A, =PI A
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(92x64 mm); l'albero
motore in accialo
fucinato ha un solo
perno di manovella per
le due bielle, anch'esse
in accialo fucinato e
con sezione ad “H". |
cllindri in alluminio
hanno le canne con
riporto al nikel e
carburo di silicio, |
pistoni hanno il
mantello piuttosto
basso e fortemente
“sfiancato”. Al regime
di potenza massima, la
velocita media del
pistone & Inferiore ai 20
m/s, ma arriva a quasi
23 sulla versione da
gara. La frizione a
secco ha Il comando
idraulico ed il cambio
conla sel marce.
Rimandiamo al
fascicolo 5-89 i lettori
Interessati alla
completa analisi di
questo molore.

ottobre MOTOCICLISMO
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DUCATI 851S

In queste pagine
pubblichiomo | dati
fondamentali della molo
in esame e | risuliati delle
nosire prove sirumentall.
Per quesle prove, che si
svoigono alla pista Pirelli
di Vizzola Ticino e presso il
nostro Centro Analisi e
Prove di Nerviano,
utilizziomo banchi

MOTOCICLISMO ottobre

VELOCITA, PESO
E CONSUMO

Vel. max in pos. abbass.: 233,6 km/h

(ind. ~ 240 a 9.150 giri)
Vel. max in pos. rialzata: 210,5 km/h
(ind. ~ 220 a 8.400 giri)
LEANALISIDELBANCQO | o sena carburante: 202 kg (100 ans ¢ 102 post)
Consumo in citta: 16,5 km/litro
| {:5 g | | ' Pl s Consumo fuori citta: 22,0 km/litro
106 5 i Consumo autostradale (a 130 km/h): 17,5 km/litro
102 . Consumo massimo: 9,0 km/Jlitro
98 | =32 Consumo medio della prova: 17,0 km/litro
94 f
90 | !
8 | Vom ACCELERAZIONE
82 [ 7
78 E / Coppa metri 100 | 200 | 300 [ 400
= | | “|Kgm -
- T secondi | 4800 | 7,280 | 9,365 | 11265
66 | kmh | 12832 | 161,05 | 182,66 | 192,98
E In questa classica prova con partenza da fermo sui 400 metri, eseguita come al solito
52 = / con carico di 80 kg (pilota 75, carburante 5), la "Superbike” di quest'anno ha
5 8 E § - ottenuto un tempo praticamente analogo a quello della prima versione, precisamente
8 [ 2 centesimi in pii dopo { canonici 400 metri. Lievemente inferiore anche la velocitd
54 = 1 duscita dalla base che resta ¢ que molto buona. Si tratta di una
- | 5| prestazione migliore di quella di diverse 750 a quatto ciclindri, a vantaggio della
5[] = 4 'S — 7 Ducati un peso abbastanza contenuto, mentre la tendenza a “strappare” della
4 B s ~ y. \‘ frizione impedisce uno stacco migliore.
42 & ~ 6
38 =
NZ =E RIPRESA
30 5 =
26 | : metri 100 200 300 400
22 el | secondi | 5376 | 9175 | 12,360 | 14,905
18 Bl ([ kmh | 78,06 | 11243 | 137,44 | 15050
5 E ? B giri x 1000 Anche questa prova é stata farta con carico complessivo di 80 kg sulla distanza di 400
metri iniziandola perd dalla velocita di 50 Km/h nella marcia piii alta per verificare le
doti di tiro del motore. Le doti di coppia meno sostenute ai regimi medio-bassi e
Fallungamento della rrasmissione finale (provocato dal maggior diametro di rotola-
.- mento del pneumatico) hanno peggiorata le caratteristiche di ripresa del V.2 Ducati. Il
Rileva- Potenza Coppia tempo é peggiorato di circa un secondo, ma va detto che la prestazione precedente era
mento CV-gini kgm-giri veramente interessante vicina a quella di motori di cilindrata ben superiore. Inoltre
| 2000 giri, regime che corrisponde alla velocita di 50 orari i il
Allaruota | 80,05-11.000 5,66-9.500 2 Waro  gemlagnr G it ch e velbcil inbn I i mrch & pocs
All'albero 87 77.] l m 6,21 _9 m inferiore a quel valore; esattamente 47,49 km/h.
, - -
Potenza specifica all'albero: CV/It 110,3
e »— | VERIFICA STRUMENT]
metri/sec. al regime di potenza max ]
sty el 11,14 Tachimetro: indica 50= 49,31 km/h
specten i oo indica 150 = 145,0 km/h
ey i/ 2% indica 200 = 1944 km/h

« Le curve caratteristiche tracciate sul grafico esprimono i valori ottenuti alla ruota.

Come sempre il bicilindrico Ducati conferma le grandi doti di coppia ai medi regimi,
punto forte deil’ erogazeione anche per quest'ultima versione dell'otto valvole. Resta
la difficoltd nel *'frenare” al banco il motore sotto ai 4000 giri, operazione possibile
ma non nel rispetto della prova a “tutta apertura”. Buono il valore della PME che
conferma il rendimento volumetrico, e cosi i consumi che sono decisamente validi.
Rispetto alla versione provata lo scorso anno, la potenza massima ¢ inferiore di poco
pith di due cavalli alla ruota e ai medi regimi il divario aumenta. Da notare perd che su
questa versione impianto di scarico vanta una superiore silenziositd.
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Contagiri: _indica 5.000 = 5.000 giri
indica 9.000 = 8.850 giri
Le nostre prove strumentali alla pista Pirelli di Viz-
zola Ticino si sono svolte I'11/7/89 nelle seguenti

condizioni ambientali: temperatura 28°C, umidita
75%, pressione 1,020 mbar, vento assente.




DATI
ANAGRAFICI

Costruttore: Ducati Meccanica S.p.A.,
via C. Ducati 3 - 40100 Bologna. Tel.
051/405049; telex 510492 Ducamec.
Denominazione modello: 851 Superbike
Strada '89.

Data e luogo di presentazione: Dicembre
1988 Motor Show Bologna.

Inizio vendite in Italia: aprile 1989.

Gamma colori: rosso corsa.

Forma di garanzia: integrale 12 mesi oppure
6000 km.

Prezzo: lire 16.546.000 franco fabbrica.
Potenza fiscale: 11 cavalli.

Tassa annua di proprieta: lire 28.600.

CARATTERISTICHE

Motore: quattro tempi, bicilindricoa V
di 90° longitudinale; cilindri in lega leg-
gera con riporto superficiale in carburo
di silicio. Distribuzione a doppio albero
in testa per bancata, comandato da cin-
ghie dentate, con quattro valvole per ci-
lindro ¢ comando desmodromico. Ale-
saggio ¢ corsa mm 92x64, cilindrata to-
tale 851 cc. rapporto di compressione
11:1.

Raffreddamento: a liquido con circuito
chiuso, radiatore e termostato a tre vie.
Accensione: elettronica Marelli tipo
TAW a scarica induttiva.

Avviamento: elettrico.

Alimentazione: ad iniezione elettronica
indiretta Weber del tipo Alfa/n con un
iniettore per cilindro.

Lubrificazione: a carter umido, forzata
con pompa Ducati ad ingranaggi.
Trasmissioni: primaria ad ingranaggi
a denti diritti, rapporto 2,0 (denti
62/31); finale a catena rapporto 2,60
(15/39), Regina Catene 135 OR.
Frizione: multidisco a secco con co-
mando idraulico, 8 dischi guarnitie 8 in
acciaio.

Cambio: a sei rapporti con innesti
frontali. Rapporti interni: prima 2,466
(37/15), seconda 1,765 (30/17), terza
1,350 (27/20), quarta 1,091 (24/22),
quinta 0,958 (23/24), sesta 0,857
(24/28).

Telaio: tubolare in acciaio in tubi tondi
25 al CrMod4; costruzione a traliccio su-
periore. Interasse 1430 mm, angolo in-
clinazione cannotto 24°30", avacorsa 94
mm. Sterzo su cuscinetti a rulli conici.
Sospensioni: forcella teleidraulica Mar-
zocchi aria-assistita MIR con circuito
anti-dive, stelida 41,7 mm ed escursione
di 100 mm. Sospensione posteriore con
forcellone rettangolare in alluminio in
fulcrato al carter motore, sospensione
progressiva con elemento ammortizzan-
te Marzocchi Duo-shock regolabile nel
precarico molla, e nei freni idraulici in
compressione ed estensione (separata-
mente), escursione ruota 110 mm, corsa
amm. 65 mm.

Ruote pneumatici: cerchi in lega leggera
a tre razze cava, ant. 3.50x17, post.

5.50x17; pneumatici Michelin Hi-Sport
Radial, ant. 120/70-ZR 17, post. 180/55-
ZR17.

Freni: doppio disco anteriore Brembo
flottante da 320 mm con pinze a quattro
pistoncini, freno posteriore a disco (fis-
s0) da 245 mm con pinza a due pistonci-
ni opposti. Pistoncini pinze da 32 mm,
superficie frenante anteriore 88 cmgq,
posteriore 25 cmgq.

Impianto _elettrico: batteria 12V-16Ah,
generatore alternatore 350 W, faro ante-
riore alogeno 55/60W. Motorino d'av-
viamento Nippodenso 700 W,
Dimensioni: lunghezza massima 2.000
mm, larghezza max 670 mm, altezza
max 1.120 mm, luce a terra 150 mm,
altezza manubio 850 mm, altezza sella
760 mm, altezza pedane 360 mm.

MANUTENZIONE

Distribuzione: aspirazione apre 11°
prima PMS e chiude 70° dopo PMI, sca-
rico apre 62° prima del PMI ¢ chiude 18°
dopo PMS. Gioco punterie per control-
lo diagramma 1 mm.

Alimentazione: a supercarburante, capacita
serbatoio 20 litri di cui 5 di riserva.
Lubrificazione: capacita circuito 3,3 li-
tri. Sostituzione ogni 3000 km, controllo
ogni 1.000 km.

Raffreddamento: capacita circuito 2,8 li-
tri. Liquido raccomandato Agip Per-
manene Fluid, da sostituire ogni 20.000
km, oppure ogni due anni. termostato
apre a 65°+2°, inseriore elettroventola a
927, disinserzione a 87°.

Sospensioni: olio forcella, livello fino
a 160 mm dall'estremita superiore dello
stelo.

Pneumatici: pressione di gonfiaggio a
freddo, ant. 2.3 bar, post. 2.6 bar.

RICAMBI

(IVA compresa)

Testata completa L. 2.805.000, valvola
aspirazione L. 64.950, valvola scarico
L. 64.950, filtro aria L. 18.065, filtro

olio L. 4.100, cinghsa distribuzione
L. 32.725, pistone completo di

segmenti L. 239.190, biella L.476.000,
pacco frizione L. 169.290, marmitta
L. 428.400, lampeggiatore L. 20.525,

specchietto L. 34.810, telaio
L. 867.510, forcella L. 932.960,
forcellone L. 614.040, ammortizzatore
L. 618.800, cerchio ant. L. 582.620,
cerchio post. L. 535.500, manubrio
L. 89.250, leva freno L. 31.560, leva
frizione L. 31.500, pedale cambio
L. 31.000, poggiapiedi L. 35.890,
trasmissione idraulica frizione
L. 16.100, contagiri L. 97.450,
trasmissione flessibile contagiri

L. 15.000, coppia pastiglie L. 22.720,

serbatoio L. 773.500, parafanghi ant.
L. 128.520, post. L. 52.360.
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DATI
DICHIARATI

Potenza massima: 105 CV a 9.000 giri

Coppia massima: 8,7 kgm a 8.000 giri

Velocita massima: 240 km/h

Tempo sui 400 metri da fermo e
velocita di uscita: n.d.

Consumo: n.d.

Peso: 180 kg a secco

PREGI

e Carattere esclusivo
e racing

o Componenti
ciclistiche

@ Stabilita e
pneumatici

» Potenza e resistenza
freni

e Erogazione coppia
¢ consumi

DIFETTI

o Strumentazione ¢
comandi manubrio
superati

@ Posizione di guida
per taglie piccole

o Rumorosita scarico

@ Angolo sterzo
limitato

o Tenuta sullo
SCONNEsso

o Elasticita bassi
regimi

COMMENTO
SUL PREZZO

(16.546.000 lire franco importatore)

Dopo aver aggiunto le spese accessorie e di
immatricolazione, il prezzo sfiora i 17 milioni.
Una quotazione elevata ma va sottolineato il
grosso sforzo Ducati nel contenere i costi: la
nuova versione & costruita meglio e con
componenti pill care ma ¢ proposta ad un
prezzo inferiore di ben tre milioni.
Considerando il miglioramento nella guida e
nella presentazione, la nuova 851 & insomma pil
interessante, anche se resta una moto per
appassionati disposti a spendere.

INCONVENIENTI
REGISTRATI

Spurgo comando freno anteriore.

ottobre MOTOCICLISMO



