CUORE BOLOGNESE PER CICLISTICA VARESINA

L'EVOLUZIONE DEI
BICILINDRICI DUCATI
ALLA PA-DAK

C’e voluto qualche mese di troppo e il superamento di non poche resi-
stenze per arrivare a far luce, al meglio consentitoci, sul successo africa-
no del binomio Cagiva-Ducati. L’evoluzione dei motori bolognesi, fattore
fondamentale, per il successo sportivo e per la qualita del prodotto di
serie. Una esperienza fondamentale.
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Vista del motore Ducati Dakar nella prima versione, quella di 750 cc.
35



di Claudio Domenicali

inque anni di sacrifici, delusioni
¢ vittoric mancate per un sotfio
sono sembrati un prezzo piu che
accettabile per I'enorme soddisfazione
¢ 'immagine che puo dare una vittoria
alla Parigi-Dakar. E stata una lunga av-
ventura, affascinante sul piano umano,
ma anche su quello tecnico: la moto che
ha vinto la dodicesima edizione della
Dakar ¢ profondamente evoluta rispet-
to al primo esemplare; cercheremo di
ripercorrere passo passo questa evolu-
zione, in particolare per quanto riguar-
da il possente motore bicilindrico Duca-
ti. Quando, nell'ormai lontano 1983, |
responsabili del gruppo Cagiva decisero
di sfruttare il potenziale resosi disponi-
bile con la formazione del gruppo Cagi-
va-Ducati tentando I'avventura del piu
massacrante rally motocichistico del
mondo, la Parigi-Dakar, sulla debuttan-
te Ligier-Cagiva venne montato un mo-
tore Ducati strettamente derivato dalle
unita di 750 cc sviluppate per le moto
F1. Tale motore, realizzato a sua volta
sulla base del bicilindrico Pantah di nor-
male produzione (per tutti 1 particolar
del quale rimandiamo alla monografia
dedicatagli sul n® 3/4 di Mototecnica),
presentava misure caratteristiche di
88 X 61.5, per una cilindrata complessi-
va di 748.1 cc. Il propulsore preparato
per I'edizione del 1985 affidava la parte
termodinamica ad una camera di scop-
pio emisferica, sulla quale s1 andavano
ad affacciare due valvole & 39.4 ¢ £ 35
mm. Il rapporto di compressione pari a
9 veniva ottenuto con I'impiego di un
pistone piuttosto rialzato nella parte
centrale, a scapito della pulizia del dise-
gno della camera di combustione. L'al-
bero a camme, siglato 1035, era lo stesso
del motore da pista, dunque decisamen-
te “cattivo” come fasature: 1l risultato
era quindi un motore decisamente po-
tente in rapporto alla cilindrata, ma an-
che brusco nell’'erogazione della poten-
za. Altre caratteristiche erano la biella
forgiata con sezione ad I ed interasse di
124 mm (che genera un rapporto inte-
rasse di biella/corsa paria 2.01), I'albero
motore in un solo pezzo ricavato da
quelli di normale produzione ¢ la fnizio-
ne a secco. In questa prima versione
I'interasse fra I'albero primario e il se-
condario del cambio ¢ di 57 mm. L ali-
mentazione era “curata” da due carbu-
ratori Dell’'Orto PHM 40, mentre allo
scarico era piazzato un due in uno com-
pletamente libero. Nella gara d'esordio
la moto ha dimostrato subito un‘alta
competitivita, trovandosi al terzo posto
assoluto con Auriol a 2 giorni dalla fine
della corsa. Il piazzamento finale pur-
troppo ¢ stato solo un ottavo posto a
causa di una caduta durante la quale 1l
motore, essendo rimasto accelerato al

36

massimo regime, ha accusato la rottura
della distribuzione. L'edizione successi-
va vede al via una moto profondamente
evoluta: si cerca di aumentare la poten-
za massima, per primeggiare nelle lun-
ghe galoppate nel deserto, senza rinun-
ciare ad un ampio campo di utilizzazio-
ne. Le modifiche alla parte termica ri-
guardano un aumento di cilindrata a
850.9 cc grazie alle nuove misure 92 X 64
mm ¢d una diminuzione del rapporto di
compressione che scende a 8.5, L'allun-
gamento della corsa porta ad un peggio-
ramento del rapporto lunghezza di biel-

la/corsa, che scende a 1.93, generando |

un aumento delle forze d'inerzia del se-
condo ordine ¢ delle spinte laterali sui
pistoni. L'alimentazione ora ¢ curata da
un carburatore Weber 44 DCNF (quel-
lo del Paso 750 per intenderci), che do-

vrebbe garantire maggiore dolcezza di
erogazione anche se a scapito di una
certa perdita di potenza, soprattutto per
via del minore diametro dei diffusori.
Nonostante la concorrenza sempre piu
agguerrita (I'Honda partecipa a questa
edizione con il prototipo NXR, che ri-
sultera poi vincente con Neveu) la Cagi-
va-Ducati ¢ sempre in izza per la vitto-
ria, con Auriol che a meta gara ¢ secon-
do a pochi minuti da Neveu.

Ancora sfortuna pero: la rottura della
catena della trasmissione finale provoca
lo sfondamento del carter motore, € an-
che quest'anno le speranze di vittoria
sono sfumate. Siamo cosi giunti alla ter-
za versione del bicilindrico bolognese,
quella preparata per il 1987; vengono
effettuate solo modifiche di dettagho
¢ messa a punto ¢ la scelta s1 nvela




azzeccata in quanto sia Auriol che De
Petri s1 dimostrarono subito velocissi-
mi. Qualche problema viene da una
partita di ruote dentate del cambio di-
fettose, che costringe i meccanici del
team ad un gran lavoro di manutenzio-
ne, ma la dea bendata decisamente non
assiste la moto italiana: De Petri viene
squalificato per irregolarita nell’assi-
stenza prestatagh da Gualdi ¢ Auriol,
In testa alla corsa a poche centinaia di
chilometr1 dall’arrivo, si frattura en-
trambe le caviglie contro due mozzico-
n di tronchi d’albero nascosti dall’er-
ba, privando ancora una volta la Cagi-
va-Ducati del meritato successo.

Per 1l 1988 1 tecnici Ducati decidono
che I'evoluzione del propulsore € giun-
ta al limite: occorre disegnare nuovi
carter, con interasse maggiore tra gli
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La camera di combustione
trisferica ottenuta per lavo-
razione di macchina uten-
sile del motore vincitore
I'anno scorso.

alberi del cambio, 1in modo da aumen-
tare la coppia trasmissibile senza pro-
blemi di rotture. Tale interasse viene
portato a 61 mm. Il basamento ¢ prati-
camente lo stesso dell’odierno Elefant
906 1.¢., ma viene fuso in terra € presen-
ta la coppa dell’olio di dimensioni infe-
riori per contenere gli ingombri. Anche
la corsa viene aumentata a 68 mm, otte-
nendo una cilindrata complessiva di
904.1 cc; per non scendere a valori criti-
¢t con il rapporto interasse di
biella/corsa le bielle ora sono lunghe
130 mm (con le bielle di 124 mm si
otterrebbe un 1.82, mentre con 130 si
rimane a 1.91, che pure ¢ il valore piu
basso fra le versioni finora esaminate).
¢ vengono prodotte dall"austriaco Pan-
kKl con sezione ad H, analogamente a
quelle montate sul neonato 851 Super-

bike. Il motore ¢ completamente nuo-
vo anche nella parte termodinamica,
che ¢ ora basata su una camera di com-
bustione trisferica (ottenuta per aspor-
tazione di truciolo a garanzia della mi-
glhiore precisione dimensionale) sulla
quale s1 affacciano due valvole in Ni-
monicda © 43 ¢ @ 38 mm, ovviamente
sempre azionate da un comando de-
smodromico. La camera trisferica ha
due punti fondamentali a vantaggio ri-
spetto alla precedente emisferica: si
possono ottenere gli stessi rapporti di
COMPressione con un pistone piu piatto
¢ la posizione della candela ¢ piu cen-
trata rispetto all’asse centrale del cilin-
dro. Grazie alle migliori caratteristiche
della camera il rapporto di compressio-
ne ¢ stato aumentato a 9.

[l raffreddamento passa da aria a aria-
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La camera di combustione
emisferica della prima ver-
sione.




olio, piu precisamente aria per la testa-
ta ¢ olio per il cilindro. Il lubrificante
viene spinto da una pompa maggiorata
a lubrificare 1l banco ad una pressione
di 4 bar, poi ad una pressione inferiore
ad 1 bar entra nel cilindro svolgendo la
funzione di refrigerante ¢ infine passa
alle testate per lubrificare 1l cinemati-
smo della distribuzione.

[l reparto trasmissioni ¢ completamen-
te rivisto (1 maggiori problemi delle
precedenti versioni si sono verificati
proprio in questo comparto, sollecitato
in modo durissimo da una competizio-
ne come la Dakar), ricalcolando tutto il
treno degli ingranaggi ¢ montando al-
beri e cuscinetti di dimensiont maggiori
(1 rapporti rimangono 5, ma sono in
questa versione maggiormente ravvici-
nati). Il pacco frizione mantiene gl
stessi dischi precedenti, ma le facce di
attrito passano da 17 a 19. La moto si
dimostra subito mighore della prece-
dente, centrando una brillante vittoria
al rally dei Faraoni; alla Dakar pero
ancora sfortuna, con De Petri presto
fuori gara per una caduta ¢ Bacou non
all'altezza del ruolo di prima guida. II
miglior piazzamento lo ottiene Gualdi,
6° al traguardo, andando ben al di la del
suo ruolo di gregario. Pur comportan-
dosi globalmente molto bene, il nuovo
motore dimostra qualche pecca di fri-
zione: il parastrappi in gomma non reg-
ge alla combinazione delle elevatissime
temperature ¢ degli stress meccanici ¢
spesso cede. Al problema si cerca di
ovviare limitando le temperature del
pacco frizione per mezzo di un’abbon-
dante foratura del coperchio frizione
(che, lo ricordiamo, ¢ a secco).
L'anno successivo (siamo ormai alla
penultima edizione) viene montato un
albero a camme piu “tranquillo”, il 122
(montato fra 'altro sui 900 ss ¢ Paso
906) ¢ si silenzia lo scarico, principal-
mente per ottenere un miglior comfort
del pilota, con un terminale analogo a
quelli adottati da 851 Superbike. Per
quanto riguarda 1 problemi di frizione
precedentemente citati, la cura € consi-
stita nell’eliminazione del parastrappi,
nella ventilazione centrale ¢ nella rea-
lizzazione di campana ¢ tamburo fri-
zione in lega di alluminio, notoriamen-
te dotata di un coefficiente di condutti-
vita termica piu alto di quello dell’ac-
c1a10 (395 W/meC contro 80 W/m°C). ||
rapporto di compressione di questa
versione viene portato a 9.5. Le moto
non presentano problemi meccanici
particolari (I'esperienza dei tecnici Du-
cati ¢ ormai notevole anche in terra
d’Africa) ma I'elevato consumo di car-
burante, che costringe le moto a partire
gravate di un notevole sovrappeso,
combinata con l'eccezionale potenza
che rende oltremodo difficile il lavoro
della mousse ¢ a fattori negativi esterni
(leggr sabbia nel carburante) privano
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A confronto i pistoni della prima (piccolo) e dell'ultima versione (grande):
evidente come la nuova camera di combustione permetta di mantenere piatto
il cielo del pistone, che presenta solo due leggeri incavi per evitare interferen-
ze con le valvole.
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L'albero motore dell'ultima versione
e ampiamente alleggerito sulla parte
interna dei contrappesi; il corretto
momento d'inerzia viene ristabilito
forando le mannaie e tappando tali
fori con pastiglie di materiale ad alto
peso specifico (tungsteno). Si nota-
no anche le bielle Pankl con sezione
ad H del fusto.

ancora la moto italiana del gradino piu
alto del podio (Il miglior piazzamento ¢
quello di Orioli, solo sesto).

Infine il successo. Nettissimo ¢ indiscu-
tibile, con tre moto al traguardo al pri-
mo (Orioli), terzo (De Petri) e settimo
(Arcarons) posto, a conferma di una
maturita ormai totale del binomio Ca-
giva.Ducati. Il motore della versione
vincente ¢ leggermente modificato ri-
spetto all'anno precedente per risolve-
re 1 problemi citati: si aumenta la cilin-
drata a 943.8 cc (grazie a nugvi pistoni
di 94 mm di alesaggio) e soprattutto si
montano nuovi carburatori a depres-
sione Keihin, grazie ai quali si riduce il
consumo ¢ si addolcisce I'erogazione.
Per ridurre il peso al minimo, 'albero
notore viene inoltre notevolmente sca-
ricato nella parte interna delle man-
naie; 1l corretto momento d’inerzia vie-
n¢ poi ripristinato applicando nella
parte piu lontana dall’asse di rotazione
delle pastighie di tungsteno (il quale &
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A confronto i cilindri delle versioni ad aria (a destra) con quelli delle versioni
ad aria-olio (a sinistra): questi ultimi mantengono I'alettatura per cui occorre La biella della prima versione, ottenu-
notare i particolari per distinguerli. ta per forgiatura con sezione ad |.
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Il carter motore “piccolo”
delle prime versioni, con
interasse tra primario e se-
condario del cambio di 57
mm.

<

Il carter motore “grande
coppa bassa” della moto
vincitrice, con interasse 61
mm. (notare l'aspetto su-
perficiale caratteristico dei
particolari ottenuti per fu-
sione in terra).

4

Il carter motore “grande”
normale.
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dotato di una massa volumica di 19100
keg/m?* contro i 7600 dell’acciaio). Nei
motori questa volta non si rompe nem-
meno una vite, ¢ vengono sostituiti a
meta percorso piu per scaramanzia che
per effettiva necessita. L'unica manu-
tenzione consiste nella sostituzione di
tutti 1 filtr1 al termine di ogni tappa ¢
der dischi frizione dopo ogni quarto di
gara. E 1l motore dell’Elefant 900 i.e.”?
E veramente molto vicino a quello del-
la moto vincitrice della Parigi Dakar,
dal quale differisce principalmente
nella cilindrata (904 cc). nel carter do-
tato di coppa olio piu grande, nell’albe-
roacamme (montail 115, piu dolce del
122, 1n quanto con lo scarico silenziato
quest'ultimo non guadagna niente in
alto ma perde in basso e stressa di piu i
cinematismo di comando delle valvo-
Ic). Le bielle sono sempre da 130 mm
ma di sezione convenzionale, ad I, ¢
realizzate per forgiatura. Fondamenta-
l¢ inoltre, per esaltare le caratteristiche
di erogazione, il ricorso all’iniezione
clettronica 1AW, non adottata sulle
moto da gara unicamente per paura
delle impurita nella benzina, rispetto
alle quali un sistema a carburatori ¢
certamente piu tollerante.

Facendo un attimo un quadro riassun-
tivo possiamo dire che I'evoluzione dei
motort Ducati ha seguito due strade:
prestaziom e affidabilita. Per ottenere
le prime si ¢ lavorato sulla cilindrata,
suglt albert a camme, sull’alimentazio-
ne ¢ sulla camera di scoppio, mentre
per quanto riguarda 'affidabilita si so-
no rivisti carter, cambio e frizione. In
Ducati gia s1 pensa alla prossima edi-
zione, sperimentando soluzioni come
la doppia accensione ¢ riverificando il
disegno di molti componenti per ren-
dere 1l loro motore ancora piu leggero.
In bocca al lupo!

Ecco le carte d’'identita delle varie versioni dei motori Ducati preparati per la
Parigi-Dakar. Significativo come la versione vincitrice non sia dotata della
maggiore potenza, ma disponga della curva piu piatta attorno al massimo. E i
valori di questi massimi? | tecnici Ducati questo non ce I'hanno proprio voluto
dire, ma non dovremmo essere troppo lontani, per la versione piu potente
('88), dagli 80-85 CV netti alla ruota posteriore.
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Un motore completo “redu-
ce” dall'ultima edizione
della Dakar; si noti I'abbon-
dante foratura del coper-
chio frizione (la quale, lo ri-
cordiamo, lavora a secco).
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