drada”. La 750y 860 dos cilindros y los
andes monocilindricos ten [talia. hasta
c.c.) dan un cardcter tinico a la casa
zta]lana Nolobstante)la 560 dos cilindros
colecadqs perpendicular al orden de mar-
cha sigue siepdo, [a €s por donde la
mires, una Ducatl- S| ida, su ruido de
istribucio; 3 altas vueltas,
Ducati de siempre,

asis de nileva técni-

SBF I’f]mE‘\
afio, Pero

y.fuerte; no. | o ESTETICA. Y EL CONFORT, PUNTO Y
- APARTE

Sl hay algunen que tiene fama de
buenos disefiadores, son tos italianos. La
Ducati 500 puede gustar o glistat menos:
aunque indiscutiblemente su disefio es
‘actuall

www.mntomhﬂnsﬂn.mt

La Twin que ansayamos hoy es poco con-
sumidora, a pesar do lo que indique la fo-
tografia. Por término m

litros los 100 metros un punto a w
favor de muche importancia tal como s
asth poniendo el precio de ia gasolin
utilizacion de Super 96 es mas que ads—
cuada para la 500.

-
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— Lastima que los pufios sean de pléstico.
Son francamente incomodos. Las pifias de
conmutadores son marca Motoplat. Las
manetas se han sustituido por unas meta-
licas.

— Las suspensiones traseras son amorti-
guadores e gas marca Telesco. Se mos-
traron algo duras pero perfectas en cuanto
a estabilidad. :

— Los franos son Brembo (de importacién
italiana). La frenada es inigualable, pro-
gresiva @ infatigable. Las horquillas tam-
bién son Telesco. Las botellas estan pinta-
das en un bonito nagro mate. Mostréndo-
se muy suaves son efectivas en cuanto a
la estabilidad.

— El grupo motor por la parte izquierda. La
tapa con tres tornillos, protegen los dos
juegos de platinos.

A pesar de los 170 kilogramos que
pesa la Ducati 500, el caballete es c6mo-
do. de colocar, aan no {levando agarradera
para coger la moto. Léstima no incorpore
de fabrica una pata de cabra, que tan atil
e3 en una moto de estas dimensiones.

EL PROCESO DE PUESTA
EN MARCHA

La Ducati 500 posee arranque atéctri-
co, y si por si este fallase, palanca de
puesta en marcha en el lado derecho, no
molestando en abscluto sn la conduccion,

La llave de contaco va situada bajo el
depdsitc en la parte delantera derecha.
Tigne una Gnica posicion, y para conectar
las luces accionaremos los mandos (Mo~
toplat) dei manillar. En ffio es conveniente
cerrar el aire, accionando un ristico
mando de starter situado en la pifa iz-
quisrda, donde se encuentran también las
luces de ciudad v carretera, larga, corta y
la bocina.

El botdn de puesta en marcha estéd en
la pifia derecha junto al mando de intermi-
tentes {funcionan con toda precision}.

Apretando el botén amarillo enseguida
suena el motor de arranque y posterior-
mente comienza a ronronear el motor. Pe-
ro... |Sorpresal Aquf sélo funciona un ci-
lindro... Pones més atencion y a pesar de
que funcionan los dos, parece un monoci-
Iindrico. Segan dicen, la tradicién es dificil
de olvidarla, y en este caso, el sonido de la
nueva Ducati 500 se asemeja muchlsimo
a las caracterfsticas monocilindricas de la
misma marca.

..Engranamos la primera hacia abajo,
la palanca 2n el lado izquierde (sigaiendo
las normas WSA) y comenzamos un ensa-
yo que duraria tode un dia soleado de sep-
tiembre por tierras catalanas. Las dltimas
indicaciones que nos han dado es gue en
un principio. no la apretemos demasiado,

Nos la han entregado con algo mas de
500 km vy la devolviamos ya practica-
mente terminado el rodaje.

Nos damps cuenta enseguida que
hasta 3.00Q r.p.m, el moter casi no se
mueve. De ahl hasta 6.000 r.p.m. nota-
mos debajo nuestra unos 500 c.c. trangui-
los, v al sobrepasar tas 6.000 t.p.m. hasta
casi las 8.000 r.p.m. dende empisza la
zona roja, es donde el motor se dispara
comprendiendo asilos 45 CV que anuncia
la fabrica.

La curva del par es muy harizontal y es-
calonada, subiendo en quinta relacion las
r.p.m. v la velocidad del sigujente modo
progresivo: 100 km/h a 4.500 r.p.m.;: 120

km/h a 5.500 r.p.m.; 140 km/h a 6.500
r.p.m; 160 km/h a 7.500 rnp.m.; 170
km/h a 8.000 r.p.m. Estas velocidades y
r.p.m. segan los reiojes gue monta la m4-
quina, marca VDO Walker, muy bonitos
de disefio y muy exactos {los mismos que
equipa fa Vento 350).

La velocidad punta segdn cronémetro
es de 161 km/h a 7.800 r.p.m.; velocidad
més que buena para una 500 Gran Turis-
mo, La 500 Twin puede rodar de crucero
a 6.500 r.p-m. sin que se fatigue el motor,
Io que representa un buen 140 km/h; ve-
locidad interesante para los gue hacen
medias frente a largas distancias.

LA CAJA DE CAMBIOS:
UN PRODIGIO

Lo que sorprende de este 500 Twin es
el escalonamiento de la caja de cambios,
Este escalonamiento podriamos decir tan
cerrado y bien encontrado, ayuda muchi-

simo para el méaximo aprovechamiento del
motor. Con una primera ligeramante larga,
paulatinamente se desmultiplica la caja de
cambios, dando la impresion de llevar una
auténtica relacién cerrada. A pesar del
largo. recorrido de la palanca, se puede
cambiar rapidisimamente de velocidad
engranando las relaciones can toda preci-
sion. Es interesante también, que al cam-
biar, el moter na pierde revoluciones, pu-
diendo mantener desde primera hasta
quinta la moto a mas de 6.000 r.p.m. (sin
que baje en hinglin momento) donde el
motor saca todos los caballos que posee.
Debida a ello, se puede arrancar fuerte,
recorriendo los 400 metros salida, parada
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seglin nuestro crono en 14 segundos £
décimas, lo: que para up 50O Twin cuatre
tiempoes, es excelente.

Debido al largo recorrido de la palanca
sa ha de ir con ojo en las carreteras sinuo
sas en no poner algln punto muerta. N
cambiar con interés, puede costar un sus
to, Pero hablando de carreteras sinuosas
{a relacidn del cambio, es para todo tip:
de curvas; y a aitas vueltas, con un pa
motor muy buene, unos frenos y estabili
dad de los gue hablaremos despugs... s
pueden hacer diabluras...

El Gnico inconveniente que hemos en
contrado en la caja de cambios, €s gue e
parado es dificil llegar hasta la primera ve
locidad, si por ejempic hemos frenado e
tercera. No obstante el punto muerto s
encuentra con toda facilidad.

LOS FRENOS ITALIANOS;
EL CHASIS Y SUSPENSIONES
“A LA ITALIANA”

La Ducati 500 va calzada con dos Mi
chelin M38 de 18-3'25 delante y 18-3'51
detrés, alojados en sendas llantas de alea
cion de aluminio italiands, marca FPS.

Al igual que 14 350 Venta, la 500 Twi
va equipada cop tres frenos de disc
Brembo fabulosos. Dos delanteros, co
los gue ya seria suficiente y para colme
un tercero trasero, para acompanar ic
dos primeros.

De un tacto agradable {ia maneta di
freno delantero tenla demasiado recorr
do), y de una progresividad y eficacia &
celente, nos recuerda a su herman
menar la Vento. Con tanto freno se pu¢
den hacer verdaderas apuradas de fren:
da, aunque sierpre contando con el limit
de adherencia de los neumaticos. Qjo e
mojada, pues los frenos de disco siempy
hay que conocerlos bien sobre este terrn
no.

El chasis... a la italiana. ldéntico al iti
liano, el chasis que monta el 500 Twin c
Motatrans, es un cuadro de cuna simp
interrumpida por el motor. Por la par
posterior es cerrado. Por su grosor da
impresion de muy robusto.

Al chasis se le han adaptado unas su
pensiones Telesco que como veremos ¢
mostraran muy eficaces.

La delantera, de bastante recorrido, |
blanda ¥ comoda sin perder sus bueni
aptitudes. Los amortiguadores de gas tr
seros se muestran‘algo duros, pero aseg
ran upa honrada estabilidad.

Con un conjunto motor-cambio, fren
¥ suspensiones de este calibre, se puel
disfrutar mucho en carreteras sinlosas.
maguina se muastra manejable y a pes
de que cuesta acostumbrarse a su po:
cidn de conduceion, el balanceo y trazai
de curva se puede variar facilmente <

peligro alguno.



La conduccién urbana con la 500 Twin
s sencilla y agradable. El motor al ralentl
e oye muy poco y su manejabilidad entre
oches por tratarse de una 500 es buena,
on lo dnico que se tiene que contar es al
rrancar, subir el motor alrededor de las
.000 r.p.m. para no tener gue utilizar
ucho el embrague y éste no sufra, sa-
endo la moto con fuerza,

Continuando con el tablero de instru-
nentos, el velocimetro lleva incorporado
uenta-kilbmetros. total v parcial. Cuatro

{Ducati asegura que pronto serdn sustitui-
dos por unos mejores).

EL DEPOSITO-SILLIN UN
CONJUNTO DE ACTUALIDAD

La Ducati 500 equipa un kit de muy
buena presencia y actualidad. El depésito
con una capacidad de 15 litros, de los
cuales 3 litros son de reserva, se prolonga
por la parte inferior para encajar con las
tapas laterales, que dan acceso a la bata-
ria Yuasa 12 voltios y 18 amperios [sufi-

Bajo el asiento, con cerradura antirrobo,
» encuentran las herramientas, que por
atarse de una 500 c.c. no son muy com-
atas. .

Los relojes se mostraron muy pracisos.
on marca Vdo Walker. Los chivatos cen-
ales informan sobre la presitn de aceite,

carga de la bater(a, luz larga e intermi-
ntes.

La méquina monte de serie fiitros de
asolina. Un busn detalle. Detriis del cilin-
o deracho estd el desvaporizadar de
gite.

Bomba trasera de liquido de frencs. L=
)0 Twin adopta también la palanca de
ranque por lo que le pudiera pasar al
ranque eléctrico...

ivatos luminosos indican la presién del
eite, la carga de la baterfa, el funciona-
ehto de los intermitentes, y de la luz far-

En cuanto a las ya comentadas pifias
mandos de luces etc. Motoplat, dire-
s que se han incorporado manetas de
tal, de mucho mejor tacto que las clasi-
s de pldstico. :

Las luces... OK. A pesar de no llevar
o de iodo (puede montarse), la Twin ilu-
na muy bien, principalmente la larga. Et
0to trasero es vistoso, ¥ funciona la luz
freno tanto al accionar el delantero
mo el trasero.

Incomprensible lo baratos y baja cali-
d de los pufios de plastico del manillar
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ciente para accionar con fuerza el arran-
que eléctrico), parte del sistema eléctrico
y el gran filtro de aire, cartuchos recam-
biables levantanda el sillin.

Hablando del sillin, |ds apariencias en-
ganan. Da la impresién que este nuevo
producto (polisuretana), con que se hacen
los sillines de la nueva gama de Moto-
trans, no sea suficientemente confortable,
Pues si, es algo duro pero no fatiga en ab-
soluto, no se deforma al circular varias
horas sobre Ia moto ni se empapa con el
agua. Se levanta formando debajo de él
una pequeia cavidad, donde se encuen-
tran las herramientas, por cietto no muy
completas. Tendremos a buen alcance el
filtro de aire. Una cerradura antirrobo.
asegurara las herramicntas y. demas uten=-
silios que se puedan dejar.

LA DUCAT! 500 TWIN,
UNA MOTO LIMPIA

Como casi todas las motos italianas, la
Ducati 500 de Mototrans es una maquina
limpia. No pierde acsite por las juntasy en
ningtin caso lo quemard. El nivel de aceite
del carter nunca variard manteniéndose
durante los 3.000 km recomendados fos
3,5 litros de SAE 20 W 50.

Los escapes, idénticos al de la 350
Vento, originan un sordo petardeo que
ayudado por el ruide del motor, parece un
monogcilindrico. Dos silenciaderes coloca-
dos en el extremo de cada uno de ellos,
restringen algo {muy poco) las prestacio-

nes de la maquina. Para ello, con un sim-
ple tornillo se sacan los silenciadores para
cuando se guieren recorrer muchas millas
exigiendo al motor el maximo. ?

Como ya hemos dicho la 500 Twin no
quema aceite, por 1o que por los tubos de
8scape no saldré humo alguno.

LA 500 “BAJO EL AGUA”

Después de un dfa de ensayo, some-
tiendo la maquina a toda prueba, pensa-

|a autopista, fue de 5’5 litros los 100 kil6-
metros. Volviendo de Gerana hacia Barce-
lona a 120, 130 km/h de promedio roz6
los 5 litros de super 96 Io que es un im-
portante dato a favor de esta novedad de
Mototrans.

Muchos dirén que la novedad v esfuer-
20 pertenece a Ducati-Bologna, pero para
un plblico espanol ansioso de colocarse a
aivel internacional con lo que respecta a
motos de turismo, conociendo la poca in-
dustria auxiliar que existe en Espafa con

mos en devolverla
tal como nos la
habian entre-
gado, limpia,

Para ello nada
mejor que upa
manguera y a pre-
ston inundarla de
agua. Después
pensamos que
para secarla lo
mejor seria hacer-
la funcionar v con
el viento...

Contacto y
apretar el boton
amarillo serfa su-
ficiente para que
€l motor murmu-
rase después de
fa: intensa tromba
de agua. Esto nos
demostro que
tanto fas pipas de
bujias como todo el sistema eléctrico es-
taba bien protegida, Ojo con los frenos en
mojado, el tacto varfa algo vy las tres pri-
meras frenadas clavan,

Y PARA TERMINAR...
{CASI UN MECHERO!

Nos sorprendi6 el consumo de la 500.
El promedio después de probar acelera-
ciones, apurar en carreteras sinuosas A%
probar repetidas veces velocidad punta en

respecto a la motocicleta y viendo en este
epsayc que se estd procurando. utilizar
todos los miedios esparicles alcanzables
para la construcciébn de la maquina, sin
por elta situarse inferior a su hermana ge-
mela la italiana, creo que la podemos ca-

talogar coro Ducati-Espana, Ducati-
Barcelona, en una palabra Mototrans.
iAl! y nos gusta mas que la italiana.

Texto: BRUNO GORINA
Fotos: EDUARDO RUBIO
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y carrera, y dimensiones de vélvulas y carburador.
Disposicion de los dos carters interiormente, con los cojinetes de bolas de los ejes de
cambio y se ven los cojinetes de cigiieiial lisos de friccion.

En abril del 75, |la casa Ducati italiana, saca al mercado una nove-
dad: Las bicilindricas 350 y 500, que suponen una ruptura de moldes
para la marca, sobre todo por la concepcién del motor, de técnica total-
mente nueva, no para la moto en general, pero si para las aferradas
convicciones de como debe ser un motor en esta fébrica.

En el salon de Barcelona de este mismo ano, Mototrans causa la
sorpresa al anunciar que va a construir en Esparia el modelo 500, expo-
niendo un prototipo de esmerada apariencia y con detalles que mejoran
al modelo original, la 500 GTL italiana.

Hoy, después de ponerse definitivamente a la venta el modelo,
hemos hecho una visita a Mototrans para ver con exactitud cémo es
esta moto.

Despiece general del motor. El esquema esté realizado en Mototrans y se ha preparado pra que lo usen también en Italia. De ahique ponga Ducati 350 - 500, varl el diamat

Vista superior del bloque de cilindros, con la ranura central que deja paso a la cadena

distribucion.

EL MOTOR

Practicamente, el moter
completo de la Ducati 500
TWIN viene importado de |ta-
lia, aunque se esté preparando
una fase progresiva de cons-
truccion de piezas en Espana,
para lograr cubrir en un futuro
proximo toda la produccion
del grupo motriz con fabrica-
cién nacional.

Como hemos dicho, las ct
racteristicas de este motc
rompen con la linea habitu;
de Ducati, por dos motivc
muy concretos: En prime
lugar se trata de un bicilindric
en linea de cara a la marchi
abandonando la idea del bic
lindrico en V longitudinal, qu
tan buenos resultados ha dad
a la marca, pero que no h
acabado de convencer a tod



El movimiento al eje de levas se realiza a
través de un érbol situado tras el cigiiefial,
y conectado a éste por engranaje desde el
embrague. Se puede ver los dos ejes de
levas (uno para cada cilindro) que se unen
en el pifdn de toma de la cadena.

el publico, quizd por motivas
estéticos sobre todo. En se-
gundo lugar, también abando-
na el sistema de distribucién
cldsico de Ducati de mando
del eje de levas por arbol y en-
granajes conicos, pasando a
un sistema mdés tradicional de
mando por cadenas, aunque,
naturalmente, conserva una
cierta dosis de originalidad
que es tan propia de la marca.

Asi pues, parece que se ha
vuelto a una concepcién de
motor mas ‘‘clésica”, enten-
diendo con esto que es la
forma mas comdn de hacer un
tipo de motor como éste, aun-
que en realidad la técnica inte-
rior del motor es bastante
avanzada, pero integrandose a
la corriente “japonesa’.

Una de las cosas que més
llama la atencién al ver las ca-
racteristicas técnicas de este
motor son sus dimensiones de
cilindro, que tiene unas cotas
de didametro por carrera de 78

Las cAmaras de explosion de la culata son
de forma hemisférica, con fuerte inclina-
cion de los ejes de valvulas.

x 52, es decir, notablemente
“supercuadrado”, de carrera
muy corta respecto al didme-
tro.

Este hecho hace que el
motor tenga la posibilidad me-
cénica de girar a un elevado
n.° de vueltas, pues el régimen
maximo que puede alcanzar
un motor, depende de la velo-
cidad media del pistén, natu-
ralmente siempre que los de-
mas 6rganos permitan que el
motor gire a ese régimen. En
nuestro 500 TWIN, el régimen
de potencia maximo se en-
cuentra en 8.000 vueltas, lo
que para esta carrera supone
una velocidad media de pist6n
de 13,86 m/seg, que se puede
considerar como muy baja, te-
niendo en cuenta que hoy dia
el limite méximo est4 situado
alrededor de los 20 m/seg, en
los motores de competicién.
Esto da idea de lo “‘apretado™
gue va el motor respecto a sus
posibilidades teéricas, y que

Carter desprovisto del bloque de cilindros
con la cadena de distribucion.



El reglaje de valvules se puede efectuar
con facilidad sacando las tapas de distri-
bucion. Los balancines son de un aspecto
maés que robusto.

en nuestro caso, indica que
este motor va muy desahoga-
do de rendimiento mecénico a
nivel del grupo motor, lo que
es una garantia de resistencia
mecanica excelente.

De hecho, esta idea es una
constante en la construccion
de la totalidad de las piezas
del motor, que por lo menos
sobre el papel, da muestras de
una robustez mecanica a
todos los niveles que es dificil
encontrar hoy dia.

El cigiiefial est fundido en
una sola pieza, y tiene las bie-
las caladas a 1809, lo que sig-
nifica que cuando un piston
esta en el punto muerto supe-
rior, el del otro cilindro esti en
el punto muerto inferior, dis-
posicién bastante clasica ac-
tualmente, a excepcién de al-
gunas inglesas, que estdn ca-
ladas a 360°.

Los contrapesos tienen una
forma muy curiosa, pues son
pequerios en los extremos del
ciglenal, y de una sola pieza
en el centro, comin a las dos
bielas, y muy grueso, pues no
lleva apoyo de bancada en el
centro.

Los apoyos de bancada, asi
como los de cabeza de biela,
giran sobre cojinetes lisos de
friccién, técnica derivada del
automovil, que proporciona un
bajo rozamiento y una gran

capacidad de resistencia al

mandada por cadena, con eje

uso, con la salvedad de que re-
quiere una lubricacién de pre-
sion bastante elevada, y siem-
pre correcta; con un poco de
cuidado en el mantenimiento
en cuanto a cambios de aceite
y limpieza de filtros, se asegu-
ra una duracién pricticamente
ilimitada y perfecta de condi-
ciones, en cuanto a uno de los
problemas de ias motos para
hacer muy grandes kilometra-
jes sin necesidad de revisar o
sustituir los cojinetes de ci-
giienal. La lubricacion se reali-
za por medio de una bomba de
engranajes de muy buena apa-
riencia.

Al ser el cigliefial de una
sola pieza, las bielas son, natu-
ralmente desmontables, y de
aspecto robusto.

Los pistones estan rebaja-
dos en la parte baja del bulén,

El cigiiefial con su enorme contrapeso
central y dos apoyos, que al igual que la
cabeza de biela, gira sobre cojinetes lisos
de friccion. Las bielas son desmontables, y
los pistones estan rebajadog en las faldas
laterales para reducir rozamientos.

Ejes primario y secundario de cambio, con
algunos de los pifiones y el de salida de
cambio.

como se hace actualmente
para disminuir rozamientos
con el cilindro.

La culata, de una pieza
como el bloque de cilindros,
tiene las cdmaras de forma he-
misférica, con las valvulas for-
mando 60.° entre sf, lo que es
una técnica de construccion
moderna que permite que los
pasos de admisién y escape
no hagan curvas cerradas, per-
mitiendo un mejor rendimien-
to termodinamico.

El sistema de distribucion
es por eje de levas en culata,
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ampana de embrague con los discos de
iccion desmontados.

le balancines. La cadena que
nueve el eje de levas esta
nandada por un eje situado en
a parte trasera de los cilin-
Iros, que toma su movimiento
lesde el cigiiefial por medio
le pifiones, a través de la
ransmisibn primaria, engra-
1ando en la campana del em-
rague. Esta cadena es de un
amano muy grande, que casi
yarece desproporcionado para
a cilindrada del motor, lo que
uelve a incidir en la longevi-
lad mecénica.

En la culata, la cadena hace
jirar a un pifdn de estriado in-
erior, en donde encajan los
jes de levas de cada cilindro,
ormando una sola pieza.

Otra pieza gue parece so-
redimensjonada son los ba-
ancines, que llevan el tornillo
le ajuste de reglaje de valvu-
as de forma que queda muy
iccesible al quitar las tapas si-
uadas en la parte delantera y
rasera de la culata.

El diagrama de distribucién
s el siguiente: Admisién 32.°
- 70.°, Escape 68.° - 39.°, que
yodriamos decir que es del
ipo “turismo répido”, y que
10 deberia dar problemas de
uncionamiento. a bajo régi-
nen ni de periodos de calenta-
niento demasiado lentos.

La transmisiéon primaria es
yor engranaje helicoidal, y el
mbrague, camo es norma en
notores de este tipc, de dis-
0s miltiples en bario de acei-
e.

El cambio de marchas es de
inco relaciones en toma

onstante, con la cuarta algo
nas corta que la desmultipli-
acién directa, y una quinta no
lemasiado larga {4.2 : 1,074,
.2 : 0,9).

El sistema de encendido es

MOTO

por baterfa, con dos juegos de
platinos y dos bobinas, que-
dando la leva de los platinos
en el eje que manda |la cadena

El pifion del motor de arranque estad en
toma constante, y funciona en un (nico
sontido gracias al cojinete especial que se
ve en el centro, de forma que el motor no
arrastra al amanque, pero si al contrario.

de distribuc?én, y sistema de

avance centrifugo que propor-
ciona un avance méaximo de
42.° siendo el estatico de 12.°

Un punto muy bien conse-
guido de la parte eléctrica es
el dispositivo de arrangue, con
el motor atacando constante-
mente sobre un engranaje co-
nectado a otro del cigiiefal, y
gue mueve a su vez el volante
Motoplat de carga de bateria,
es decir que carece de béndix,
pieza que suele dar problemas
de arranque. Mientras gira el
cigienal el motor de arranque
no lo hace pues se acopla con
un cojinete especial que per-
mite el giro en un solo sentido.

La bomba de aceite de engranajes es una
garantia del buan funcionamiento del cir-
cuito de lubricacion, y su apariencia es in-
mejorable:

La carburacién esté a cargo
de dos Dell'Orto PHF de 30
mm, y el mando de acelerador
se hace por un cable simple
que se desdobla en dos.

EL CHASIS

Las modificaciones que
Mototrans hace sobre el mo-
delo italiano estan a nivel es-
tético, y sobre todo a nivel de
bastidor y accesorios.

El bastidor, de apariencia
no muy clasica, parece, sin
embargo, muy robusto, y su
principal novedad reside en el
eje basculante, que incorpora
un sistema de excéntrica gue
sirve para el tensado de cade-
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La alimentacién esté a cargo de dos car-
buradores DellOrto PFH de 30 mm de
diametro de difusor.

na, con lo que en esta opera-
ciébn gueda autométicamente
garantizada la alineacién de la
rueda trasera.

Este sistema, directamente
derivado de la técnica de com-
peticién, asegura ademéis una
mayor rigidez a nivel del an-
claje del basculante al chasis.

Esta operacién del tensado
de cadena se efectia muy fa-
cilmente con una herramienta
que va incluida en el juego de
la moto, sin més que aflojar
dos tuercas, y girar con ella la
excéntrica.

En cuanto a los accesorios
con que cuenta la moto, todo
se ha comentado y no queda
mucho por decir: Llantas de
aleacién, tres discos con pin-
zas Brembo (lo mejorcito que
se puede encontrar hoy dia en
el mercado), amortiguador de
direccién regulable Telesco
(ijya era horal), amortiguado-
res traseros de gas con dep6-
sito separado de la misma
marca, asf como la horquilla
especial para esta maquina.

Como ultimo detalle impor-

Una de las particularidades més intere-
santes de este chasis es su sistema de
tensado de cadena, por excéntrica, y para
efectuar el tensado de la cad la moto
lleva entre sus herramientas la que se
muestra en la foto.

Vista del chasis desnudo que tiene algu-
nags modificaciones respecto al modalc
italiano, la més importante la posicién de
motor algo més elevada.

tante, cabe sefalar la presen-
cia de un manocontacto de
presion de aceite que indica fa
falta de presién en el circuito,
cosa que segin lo explicado
anteriormente, casi nos atre-
verfamos a juzgar indispensa-
ble.

Textos: A. Cobas
Fotografias: José M.> Alguersuari

CARACTERISTICAS
TECNICAS DUCATI
500 TWIN

MOTOR

Bicilindrico en linea cara a la
marcha, cuatro tiempos refrigerado
por aire, cigienal calado a 180°,
_ Diametro por carrera:
78 x52 x 2, 469,9 c.c.

Distribucién por un érbol de
levas en culata mandado por cade-
na. Diagrama: 32.°-7.° (admisi6n),
68.°-39.° (escape). Juego de fun-
cionamiento en frlo de valvulas
0,056 Adm. 0.10 Esc. |

Relacién de compresion 10:1.

ENCENDIDO:

Por bateria y doble juego de rup-
tores, y dos babinas.

Avance de Encendido 12.° -
42.° Separacién platinos 0,40.

Bujia Champion L-81. Distancia
electrodos 0,50.

LUBRIFICACION

Circulo de presién de aceite
mandado por bomba de engranajes
con dos filtros.

Capacidad del carter: 3,5 litros
SAE 20W50.

CARBURACION

Dos Dell’Orto PHF de 30 mm.

Surtidor principal 105. Surtidor
de minima 65.

Tornillo de aire de ralenti mini-
mo de apertura 1,5 vueltas.

TRANSMISION

Primaria por engranaje helicoi-
dal. Relacién 2.125 (32/68). Se-
cundaria por cadena. Relacién
2,923 (13/38).

Cambio de 5 relaciones 1.2 2,5 -
221,714 - 3.2 1,333 -42 1,074 -
5.2 0,9.

BASTIDOR

De tubo de acero estirado en
frio, de simple cuna interrumpido
con motor portante. Tensado de
cadena por excéntrica en el eje
basculante.

Horquilla delantera teiehidréuli-
ca Telesco.

Amortiguadores traseros de gas
Telesco con depésito separado.




