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El nuevo motor 906, refrigerado por agua, serd la planta motriz a utilizar por Duﬁati
en [a dacada de Immﬂeesta manera queda asegurado el ilﬂumﬂam.qmm
bicilindricos de la fabrica de Eﬂnma. i
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. salén de Colonia de 1988
marcara una fecha muy im-

portante en la historia de Ducati,
d

I misma manera que los salo-
nes de Milan de 1970 y 1977, don- .
de ‘fulergn presentados, respectiva-
mente, 108 bicilindricos de distribu- *
cién por arbol y por correa (Pan-
tah) El problema es que nadie se
Guenta de lo que estaba pasan-

do ‘en Colonia. Los mas despista-

dos fueron los muchachos de la
: les al ver el nuevo mo-




dio esta el 906, que sers

en la mayoria de fas Du Tam-

" siendo desarrolladas, como es el

aceite, como el empleado en a Efe-
fapt. El motor Paso 906 viene a

te y medio» (con motor Pantah), Ia
cual ha dejado de fabricarse. De
hecho, la 906 ha estado en produc-
cion desde principios de noviem-
bre, y ya se encuentra en los con-
cesionarios de la marca», comentd
Bordi.

Nuevos alres

Una Duca'u al la venta desgjues
{ de dos meses de su lanzamiento,
en vez de después de dos anos,

' iSin duda se trata de un 71

tes de que los hermanos Castiglio-

Esta nueva moral y actitud ante el
tados.

motor 906 antes gue en el ocho val-
vulas, lo que paso fue gue la parti-
4 cipacion de Ducati en el Mundial

-t de Superbikes aceleré el proyecto
| «atte vaivoler. Asi es gue, aunque
| la 851 aparecio antes, su disefio
estaba derivado de la 906. Los dos
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como solia suceder en ei pasado, =

ién hay otras versiones gue estan .

motor a refrigeracion mixta aire y.

reemplazar a la antigua Paso «sje-

‘Bueno, muchas cosas han eambra .
doen Ducati. Al ﬁaspamr fas puer
tas de la fabnca bolofiesa se per- -
cibe un nuevo eSpmtu hoy en dia

se {rabaja con un sentido practico
que no existia hace cince anes, an-

ni se hicieran cargo de la fabrica.
trabajo esta dando grandes resul-

Bordi empezd a trabajar en el



Ducati Paso 206

motores estan muy relacionados,
utilizando los mismo cérteres, caja
de cambios, embrague en seco y
sistema de refrigeracion liquida. El
cigliefial es el mismo, aunque la
carrera es diferente; la 851 utiliza
bielas austriacas en forma de «H»,
y la 906 utiliza la tradicional biela
de Ducati. EI motor de dos valvu-
las tiene unas medidas de 92 x 68
mm. (comparados con los 92 x 64
mm. de la 851), lo que supone una
cilindrada de 904 c.c. Entonces,
épor qué la han llamando 9067
Massimo Bordi me pregunté:
«;,Quieres la verdad o una respues-
ta a lo relaciones publicas? La ver-
dad es que el logo 906 es simétri-
€O v queda muy bien en el carena-
do, por lo que me gusta mas. La
excusa oficial que se me ocurrié
después es que es una 900 con
seis velocidades...». Bueno, no
cabe duda de que estamos en Ita-
lia, pero ¢por qué no una Mille
10007 También luciria simétrico?
«Cuando disefié la 906 mis inten-
ciones eran el fabricar un motor
que pudiera ser envueltc en una
carroceria sin que por ello se resin-
tiera la eficiencia termodinamica.
Ademds, la refrigeracion liquida ha
permitido reducir las emisiones de
escape y el ruido. EI 906 tiene unas
prestaciones superiores al motor
Pantah 750, el cual habia sido au-
mentado en un 50 por ciento de su
capacidad original. He utilizado el
digmetro y la carrera que mas me
gusta. De todas maneras, no era
posible utilizar una carrera mas Jar-
ga porque hubiese aumentado el
peso y el tamano del piston por en-
cima de niveles ideales para una
moto de calle». Se trata de un 904
c.C., pero si no hay kits para au
mentar |a cilindrada en menos de
un ano, jdesayunaré espagueti a la
bolofiesa! En comparacion con la
851 de ocho valvulas, con su com-
plicado sistema de motor compu-
terizado, la 906 (con carburadores
¥ cuatro véalvulas) es mucho mas
facil de preparar. Nifios grandes
como Reno Leoni, Bob Brown, Ste-
ve Wynne, Syd Tunstall,... jaqui te-
Néis un nuevo juguete para que os
divirtdis hasta el final del milenio,
y mas alla!

Incluso en plan de serie, con
compresion 9,2 a 1 y gasolina sin
plomo, la nueva Paso esta prepa-
rada para el futuro. Para utilizar un
simil musical, es como si un gru-
po hiciese una nueva version de un
clasico de los afios sesenta, todo
suena fresco y nuevo. No puedo
pretender que mi breve toma de
contacto, con un modelo salido di-
rectamente de la cadena de mon-
taje y con cero kilometros en el
marcador, pueda ser considerada
una prueba a fondo. Pero te puedo
asegurar que en unos poces kilo-
metros me di cuenta de lo que es-
taba pilotando: la version para los
afos '90 del bicilindrico de 900 c.c.
Tiene el par y los bajos del motor
de distribucion por arbol de hace
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La nueva Paso es casi tan bella
«desnuda» como vestida. Con
este nuevo motor Ducati da un
«pason de gigante de cara a los
anos 90.




El' nuevo motor es, exterior-
mente., muy parecido al de
B /2 Pantah de aire. Se apre-
" cia claramente el generoso
| radiador de agua. Bordi ha
trabajado a fondo en el di-
seno de las camaras de
combustion. Las llantas de
16 pulgadas y los frenos no
estan a la altura del resto
de la moto.

diez afios, (cosa que el revolucio-
nado Pantah nunca pudo alcanzar),
pero de una manera mas silencio-
sa, civilizada y menos visceral.
Esto puede ser una desventaja a
ojos de algunos puristas de Duca-
ti, pero hay que ser realistas, el
mundo ha cambiado y teniendo en
cuenta las normas de ruido y polu-
cién, seria imposible el volver a
producir una 900 SS. La Paso se ha
beneficiado de la introduccion del
nuevo motor, aunque este propul-
sor no brilla al maximo en esta
moto, a menos que te gusten los
grandes bicilindricos civilizados.
Ten paciencia, todavia hay mas...

Esto carbura

La 906 tira desde casi cero, con
un poderoso par que se hace notar
desde las 2.000 r.p.m. hasta la raya
roja de 9.000, la potencia maxima
son 74 CV. a la rueda trasera (88
CV. al cigtenal) y viene a las 8.000
vueltas. Esta banda de potencia ul-
traancha, incluso en términos Du-
cati, es debida al disefio de la cu-
lata de Bordi, basado en los princi-
pios Pantah con vélvulas a 60 gra-
dos, pero con un nuevo disefio de
«triple hemisfera» en la camara de
combustion. El pistén es ultrapla-
no, con valvulas de admision de 43
mm. y escape de 38 mm. (41/36
mm. en la Pantah 750). El arbol de
levas es completamente nuevo, la
valvula de admisién tiene una alza-
da de s6lo 11 mm., y la distribucion
es 43/85 (82/46 en la de escape).
Gracias al encendido digital Mare-
Ili, las grandes valvulas dan como
resultado un motor muy civilizado,
al contrario de lo que podrias su-
poner. Tengo que decir que por fin
Bordi y su equipo, encabezado por

Franco Farne, parecen haber cura-
do definitivamente los problemas
de carburaciéon que han persegui-
do al motor Ducati de cilindro gira-
do desde su introducion en la
Paso.

El carburador Weber de 44 mm.
de la 906 es el mismo que el de la
Paso 750 (y el de la Sport), pero
esta vez puedo decir que el vergon-
Z0so e incurable «agujero» presen-
te en la mayoria de las Paso pare-
ce haber sido finalmente elimina-
do. No pienses gue no intenté en-
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Ducati Paso 906

contrarlo, pobré toda clase de tru-
cos, desde abrir de golpe el acele-
rador a tope, hasta mantener la
aguja en las 3.000 r.p.m.; todo fue
en vano. La moto que probé pare-
cié haber sido elegida al azar de la
cadena de montaje, asi que habra
al menos un propietario afortuna-
do, o Ducati ha resuelto finalmen-
te el problema. jYa era hora!

Si el motor es tan flexible y con
tantos bajos, ¢por qué una caja de
cambios de seis relaciones? Tengo
que admitir que tenia mis dudas
cuando al principio lei la ficha téc-
nica, pero después de haber con-
ducido la moto estoy inclinado a
pensar que ha sido una buena de-
cision, pero por una razén sorpren-
dente. Aunque las seis marchas
tienen connotaciones deportivas,
es en trafico donde muestran el
mayor beneficio, ya que te permi-
ten alcanzar la velocidad ideal de
forma mas facil en cada situacion.
Por cierto, el gran embrague en
seco no parece Ducati debido a su
ligereza y el utilizar mucho la ma-
neta en ciudad no acabara con tu
mano izquierda, como solia suce-
der en el pasado. El embrague es
muy suave y «muerde» muy bien.

El espacio medio entre marchas
es de unas 900 r.p.m., lo cual te
permite una marcha para cada si-
tuacién, y una buena aceleracion,
después de que el motor haya sido
rodado, a pesar del mayor peso del
motor refrigerado por agua. Este
pesa 72 Kg con carburadores in-
cluidos, resultando en un peso en
seco para la 906 de 205 kg (51,2 de-
lante y 48,8 detras), comparado con
los 195 kg de la Paso 750 de aire.
La comparacion es valida porque
la 906 usa esencialmente el mismo
chasis y componentes que la 750,
con algunas modificaciones. La
nueva pintura blanca, en la base
del carenado, aligera tremenda-
mente el aspecto de la moto. El ca-
renado ha sido redisefiado, se han
anadido nuevas entradas de aire
para forzar aire frio al radiador y, al
mismo tiempo, deshacerse del aire
caliente. La carroceria esta basada
en la disefiada por Massimo Tam-
burini para la Cagiva 500 de G. P.
de Randy Mamola.

Probé la moto en un frio dia de
otofio en Bolonia,, por lo que no
puedo decirte si las salidas de aire
del carenado te van a cocer las
piernas en el verano espafiol, como
pasa, por ejemplo, en una RC 30.
Parece ser que esto no pasard, va-
mos a creerles por ahora.

Ruedas inadecuadas

El cambio mas apreciable del
chasis de la 906 sobre el de la 750
es la geometria de la direccion. El
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Motor: 90 V-Twin, cuatro tiempos, refrigerado
per agua,

Cllindrada: 904 c.c.

Diametro por carrera: 92 x 68.

Potencia maxima: 88 CV. a 8.000 r.p.m.
Carburacion y encendido: Carburador de do-
ble cuerpo Weber de 44 mm.

Encendido: Electronico Marelli tipo «digiplexs.
Embrague: En seco.

Compresion: 9,2 a 1.

Amanque: Eléctrico.

Lubricacion: Por bomba a presion.
Transmision: Primaria por engranajes, y se-
cundaria por cadena.

Caja de cambios: Seis velocidades.

Chasis: Tubular de doble cuna en tubo cua-
drado.

Suspensiones: Horquilla «oleoneumaticas con
«antidiver de 42 mm.

Monoamortiguador trasero: De progresividad
variable «Soft-Dampr de 135 mm. de recorrido.
Sistema eléctrico: 12 V., alternador 12 V-350
W. Bateria de 18 A.

Frenos: Doble disco delantero de 280 mm.,
disco trasero de 270 mm.

Ruedas: Delantera de 130/60 VR de 16 pulga-
das, trasera de 160/60 VR de 16 pulgadas.
Carenado: De tipo integral

Capacidad deposito: 22 litros (4 de reserva).
Consumo: 5,5 litros por 100 km.

Peso en seco: 205 kg.

ey
Manada de 906 dispuestas a
conquistar los mercados
mundiales en el 89. Nuestro
probador hubiese preferido la
moto con llantas de 17 pulgadas.

angulo de la direccion tiene un gra-
do menos, y el avance se ha au-
mentado, para ofrecer mas mane-
jabilidad y estabilidad. La horquilla
sigue siendo una Marzocchi, pero
ahora es de 125 mm. La 906 se
comporta de manera mas estable
que la 750 Paso, sobre todo en fre-
nadas. Creo que aunque los cam-
bios en el chasis han sido realiza-
dos para mejorar el comportamien-
to de las ruedas de 16, los ingenie-
ros de Bolonia se estan empezan-
do a dar cuenta que no son las

ideales para esta moto, aparte de
estar pasadas de moda. Llantas de
17 serén utilizadas en el futuro en
toda la gama Ducati, ya que se
pueden montar sin tener que re-
currir a mayores cambios en el
chasis o carroceria. A pesar de
todo, la 906 se levanta cuando fre-
nas con ella inclinada, aunque un
poco menos que antes, y esta ten-
dencia subviradora te puede
acarrear problemas. Bordi recono-
ce el problema, y quiere utilizar rue-
das de 17 en el futuro, aunque de-
clara que la nueva generacion de
Pirelli radiales, que pronto seran

_ utilizadas en la 906, curaran en

gran parte el problema, debido a
un nuevo perfil menos redondo. Es-
pero que estos problemas se arre-
glen, pues la tendencia subvirado-
ra estropea una direccion que es li-
gera y segura. Puestos a cambiar,
yo cambiaria el tamafio de los fre-
nos. Los dos discos delanteros de
280 mm. cada uno, igual que en la
«siete y medio», se quedan peque-
fios a la hora de parar una moto
que es mas pesada y mas rapida,
la 906 ha sido cronometrada a mas
de 220 km/h. en las pruebas de ho-
mologacién. Cumplen en uso civi-
lizado, pero mi experiencia con
ellos en la 851 me dice que no se-
ran suficientes cuando el propieta-
rio le saque todo el jugo a la 906,
sobre todo teniendo en cuenta las
arcaicas pinzas Brembo de doble
piston. Sé que el controlar los cos-
tes es algo vital en los tiempos que
corren, pero esto es demasiado
ahorro. ¢Por qué no frenos Brembo
«serie oro» en una moto como
esta? Sefiores de Ducati: echen
mano del cajon donde estan los
frenos de cuatro pistones...

Tengo que ser sincero y decir
que el nuevo motor esta echado a
perder en la Paso, esta moto nun-
ca me ha entusiasmado de la mis-
ma manera que lo ha hecho la 750
Sport, por ejemplo. Bordi ha logra-
do un motor que pasara todas las
homologaciones de los afios 90, y
al mimo tiempo ha mantenido el
sonido y el atractivo tipicos de Du-
cati. El motor 906 es una delicia, y
muy probablemente se convertira
en un clasico, de la misma mane-
ra que lo han sido la «siete y me-
dio» de arbol, y la Pantah. Este pro-
pulsor es mucho mas asequible
que la cara y complicada 851 de
ocho valvulas. Por supuesto esta
hablando un «ducatista» a muerte,
asi que tu veras; pero yo también
soy el tio que dijo que la Ducati 851
Kit no estaba a la altura de las ex-
pectativas. Mucha gente no me
creyd, hasta que los hechos y los
propietarios me dieron la razén.
Ducati ha dado esta vez en el cla-
vo, ¥ no tendra que tragarse el mis-
mo sapo que con la 851 Kit. Media
década después de que la ultima
Mille haya sido fabricada, el gran
bicilindrico ha vuelto.
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