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Comparativa Ducati
Paso 750, Paso 906

La primera de las Paso, la 750, data de 1986. Para
muchos de nuestros lectores las Paso seran,
seguramente, demasiado “jovenes” para merecer un
reportaje en esta revista. Sin embargo este que escribe
tiene el convencimiento de que hay vehiculos que son
clasicos desde que nacen, motos que estin destinadas
por sus caracteristicas, prestaciones y numero de
maquinas fabricadas a ocupar un lugar de privilegio en
las colecciones de los aficionados. A lo largo de estas
paginas veremos porqué la Paso pertenece a esta
privilegiada categoria.

Texto: Carlos Polo
Fotos: Anton Briansd

a Paso nacio en un momento clave para preguntarse porgué de la ineficacdia de las
L Ducati, en une de los momentos mds administradiones cuandn se meten a empresarias v,
complicadaos v dificiles para la marca de lo que resulta mis prave, si son incapaces de hacer
Borgo Paningale. En 1983 Dueati formaba parte rentable una empresa joémo demonins gestionan
del VM Group, una empresa estatal que como casi nuestros dineros?
todas las de tal ttularidad era una verdadera ruina. En fin, continuando con nuestras matos,
A este respecto, y haciendo una reflexion, cabe Ducati construia por entonces menas de 3000
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motos anuales, y se encontraba metida en una

espiral que debia conducir, mas tarde 0 mas
temprang, al derve definitive de la empresa, Fue por
entonges cuanda comenzd a SUrgEir el rumor de una
estrecha colaboracidn con una joven y prospera
empresa, también italiana: Cagiva. Esta firma,
propiedad de los hermanos Claudio v Gianfranco
Castiglione, habia nacido en las antiguas
instalaciones de la mitica Aermacchi, en 1978, En
apenas cincg afios su produccion v cifras de ventas
superaba las 40000 unidades, uma cantidad
verdaderamente esperanzadora. La parna de Cagiva
tenia por entonces su techo en los 350 ce, v sus
responsables deseaban ampliarla con mAgquinas de
mayor dlindrada. Asi pues, los robustos y potentes
motores Ducati le parecieron a los Castiplione ideales
para ser el corazon de una nueva generacidn de

Cagivas de dlindrada superior,

El acuerda llegaba para Ducati como tabla
al nanfragn. ¥ mids si pensamos en las dfras de esta
operacion: inidalmente, el contrato tenfa una
duracitn inicial de siete anos; en 1984 Ducati se
comprometia a suministrar 6.000 motores, 10000
en 1985 y 14,000 en los siguientes. Las optimistas
previsiones, sin embargo, no legaron nunca a
cumplirse, ¥ durante el primer afo de acuerdo, 1985,
los Castighione decidieron adguirir Ia fibrica Ducari
Spé con todao lo que ello suponia.

El andlisis industrial de la firma fue
devastador, anticuades modelos de producdon,
mecanicas demasiado caras de construir . el
mundo habia cambiado con la entrada de les
japoneses en el mercado, y los sisternas tradicionales
de manufactura no tenian cabida. Los dientes
estaban dvidos de motos espectaculares v
escandalosamente baratas, aungue ala hora dela
verdad no estuvieran a la altura de sus
competidoras europeas en cuanto a prestaciones v
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calidad de sus componentes. Chiiza el ejermplo mas
claro, en lo que condierne a Ducati, era su excalente
motor de distribucion por eje rey, condenado a
desaparecer como un verdadero dinosaurio. For
suerte para la firma, el genial Fabio Tagliord habia
dejacdo como herencia la alternativa econdmica al
viejo bicilindrice: el motor Pantah, disenado en
1977, con distribucién por corvea dentada erala
solucion de futuro que se necesitaba, Inidalments
pensado para 500 cc, habia evoludonade
soportando bien los 650 de la Cagiva Elefant e
incluso los 750 delas F1, nacidas ese mismo afio por
deseo de los Castiglione, que consideraban vital para
la firma ellogro de nuevos éxitos deportivos.

Pero para sacar a Ducati del pozo, los
Castiglione establedieron otra premisa insalvable:

habia que lanzar un modelo completamente nuev
v desde luego, o mas impactante posible, Bl primer
paso fue contactar con Maxdme Tamburini,
fundador de Bimota y que habia abandonado la
firma por sus desencuentros con Giuseppe Morrd
Antes de salir de Bimota, el ingeniero proyects otr
medelo con motor Pantah, para lo cual habia
diseriado un bastidor completamente muevo. Adquel
proyecto inacabado fue bautizado por Tamburini
como "Paso’, en homenaje a su amigo fallecido en
1973, el gran piloto italiane Renzo Pasclind En
cierta manera, lo que los Castiglione pidieron a
Tamburini fue que continuara con el proyects, ¥
ademis lo adaptara de modo que pudiera ser
llevado a grandes series, abandeonando el artesanal
modo de trabajo de Bimota v, en cierto modo, dela
Drucati de finales de los setenta,

Creo necesario hacer un indso para una
mejor comprensicn del proyecto Cagiva — Ducati
que comandaban los Castiglione, y sus decididas
ntenciones. Para empezar, ¥ aungue habian
comenzado su actividad motodiclista devolviendo a
la calle las viejas Aermacchi — Harley Davidson de lo
setenta, comsideraban prioritario contar con los
mejores ingenieros del momento, Asi pues, no es de
extranar que Fabio Taglioni, el legendario Doctor T,
fuera uno de los primeros fichajes — con el estatus d:
consultor externa — tras su jubilacidn en Ducatl
Tamnbién entraron en la némina de la empresa Jan
Witteveen v Peter Durr, personas de gran prestigio
en el mundo de los motores de dos tiempos.
También se firmaren acuerdos e colaboradén con

La estetica de la Paso formd parfe
de la tendencia de los carenados
integrales.




Boberto Gallina y con Bimota. ¥ al mando del
departamento técnico de Ducati, como sustituto de
Taglioni, otro ingeniero de demostrada competenda,
Mirdmo Bordi

Varios de ellos tienen mucho que ver con
el nacirmiento de nuestra protagonista; pero sobre
todo blaximo Tamburini, Tras su salida de Bimota
habia sido fichado per Roberto Gallina para su
equip de competicion. Gallina habia montado unes
excelentes talleres en Bimini, Los Castighione tiraron
por la calle de en medio y compraron estas
instalaciones, que pasaron a ser el centro de estudio
ydisenio de Cagiva, dejando a Tamburini como
director del departamento. En realidad, tras este

asunto, estaba también una jugada de los japoneses:
Suzuld habia anundado su retirada de la
competicion, v Gallina mentd los talleres y fichd a
Tarnburini para seguir compitienco. Pero poco
después Suauki comunics al piloto italiano que
continuarian, por lo gue no necesitaban ni los
excelentes talleres ni al téenico, La oferta delos
Castiglione [lego pues, como en tantas olras
ocasiomes, en el momento justo.

Hemos de tener en cuenta que ademds,
Gallina habia firmado un acuerdo de colaboracion
L0 C,Hglm '}l—. enire ofras cosas, T;:I]'I:]I'_'Iu.t'i‘ni habla
comenzado a trabajar en una mAquina con el motor

de 12 Mille ademis de disefiar la carroceria de la

Cagiva 125 Aleta d Oro, Cuando comenzd a trabajar
[éEra un gran gripa, como Cagiv;l, Tarnburini se
encontra, comao el mismo confest en una entrevista
publicada en Motociclismo, con Ia dificultad de
pensar en “grandes series” *.. [z prindpal frustracicn
es el factor tlempo, ya que se tarda mucho mds en
levar a la produccidn en masa tus diserios gue en
una produccidn de 400/500 motas al atio como
teniamas en Bimota’, A la pregunta de que bastidor
tenia pensado para motos de calle, respondio que el
prototipo Mille es un doble cuna que se puede
desarmar por un lado para sacar el motor, ademds
de permitir un disefio muy compacto permitiendo
sin embargo un buen acceso a la mecdnica Creo que




urie de Jos peores fallos de hoy-en dia en las motas
producidas en gran serie es la dificultad de tzabajar
en la mecinica; estoy semuro de gue alpunas fueroen
diseriacdas por personas que nunca han medido el
Jjuego de taqguds o han ajustads fs carburacion ellos
mismos, Esto pone el coste de mantenimiento v
servicio por fas nubes. Yo intento producr motos
modernas, con tecnalogia y diserios avanzados, pero
sin sacrificar fa accesibilidad”

Con estas palabras podemos conocer un
poco mejor las premisas autgimpuestas por
Tamburini, U A VEZ 1me tele en barina construyd
una mdguina absolutamente nueva en muy poco
tHempo, tanto por el abundante tuba de seccidn
cuadrada empleado, come por las geometrias,
radicalmente diferentes de sus predecesoras de
Belonia, Para ganar en compacidacd, Maximo Bordi
“gird” el dlindro posterior de modo que la toma del

carburador quedara enfrentada a la del dlindro
delantero. De este modo, los tradicionales Del " Orto
fueron sustituidos por un Weber 44 DCWE 107, de
doble cuerpo y origen automovilistico, situado en el
centro de la V que formaban los dlindros. La parte
ciclo fue completada con un espectacular horquilla
Marzocchi M1R de 42 mm, mientras la suspension
trasera era encomendaca a un dnico amortiguador
Ohling CA 2508, comendado por un sisterna
progresivo “Soft Damp”. Para los frenos se eligio una
maneta regulable en cuatro posiciones, va empleado
enlas [ucati TT1 y TT2, asi como en la Cagiva 500
de GP Para las ruedas se emplearon Dantas Oscam
de 16", v neumaticos Pireli MP7. Todo ello
constituia, en su conjunto, el bastidor mids
sofisticado jamas construido por Ducati

¥ sin embargo, aquella singular amalgama
de témica presentaba un serio problema, y es que su

aspecto era francamente poco agraciado, una especie
de "desguace” de piezas acopladas, ¥ la necesidad de
vestirla fue, precisamente, la que acabaria déndole
una personalidad tmica, una singularidad
especialmente atractiva Ya que habia que cubrir
mucho de la mecinica de la nueva Paso, Tamburin
optd por . cubrirla por completo, creando una linea
verdaderamente innovadora en el mundo de la
mito, Por supuesto, esta linea puede ser juzgada hoy
€0ma s 0 menos agradada, e induso muchos - a
los UE I ST, SUGgUe Con cautela — estarin
frontalmente en contra de las motos totalmente
carenadas. Pero los Castighione, v por supuesto
Tarnburini, no trataron de pontificar o sentar
citedra con la Paso, sine crear un producto
innovador, que lamara la atencidn de los aficionados
v de la prensa especializada, Una sefal, al fin, de que

Ducati se abria a una nueva era.
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5u estilo se debe a una original forma
de “esconder” un interior nada
agraciado esteticamente, aungue
cierfamente efectivo.

¥ lo cierto es que se logrd, Presentada en
ol Salén de Milan de 1985, y puesta a la venta en el
86,12 Paso acapard muchas de las portadas de la
prensa especializada del momento. En poco
tiempo tomi cuerpo el apelativo de “Testarossa de
las motos”, en referenda al impactante Ferrari de
ese nombre. Creo necesario poner de relieve las
reticencias de la prensa respecto ala
omerdializacién real de este modelo. En aquellos

anos de grandes dificultades para las fabricas
puropeas, muchas eran las motos que tardaban
afios en llegar a los concesionarios desde su
presentacién, y muchas eran también las que
nunca llegaban, a pesar de anundarse una y otra
vez su inminente lanzamiento,

Sin ernbargn, ese no era el estilo delos
Castiglione, con suficientes recursos econdmicos. En
junio la revista Motoddismo ya podia publicar una
toma de contacto con la esperada Paso, gradias ala
pluma de Alan Catheart, colaborador habitual de
gstas paginas, Franco Farné, el legendario piloto y
técnico, fue el encargado de dirigir las pruebas delos
periodistas en el dircuito de Misano, Alan escribio
aue tan sdlo recorrides cuatrodentos metros ya
pordia llegar a condlusiones definitivas: "La Paso
parece pertenecer a otro lugar y tempo,
arrehatadora, eshelta, baja, y conun tacto liguido’,
sin apenas un solo indicio de ruido del motor y
mencs atin de los dos silenciadores Silentium. Pero
no por ello es menos efectiva que las viejas Dube;
silo que hace todo lo que tiene gue hacer de forma
s relajada v tarbién engartosa (.,) Una mirada
ripida al tablero (ignorando el indicador de presidn

“En aquellos anos de
grandes dificultades para
las tabricas europeas,
muchas eran las motos que
tardaban anos en llegar a
los concesionarios desde
su presentacion, y muchas
eran también las que
nunca llegaban, a pesar de
anunciarse una y otra vez
su inminente lanzamiento”

montado ala izquierda y que solo sirve para este
prototipe de fibrica) y descubres con sobresalto que

T

estas pasando los 210 Jm/h cuando empiezas a
frenar. Sobre Ja F - 1 un cimulo de sensadiones te
harian saber que estabas yendo tan deprisa, pero en
la Paso es una sorpresa’

Pero no todo fuje un camino de rosas para
la Paso, Respecto a la F1, con la que inevitablemente
era a menudo comparada, la Paso conitaba con un
serio problema: el peso. Bl peso en vado anunciado
era de 195 kg, pero en la prueba hecha por la revista
Cycle, con la moto ya en orden de marcha, e peso
llegd a los 224 kg, La potendia anundiada era de 705
CV a 7.900 rpm, con lo que la velodidad punta real
de estas primeras unidades apenas sobrepasaba los
205 kevh. No todos los ducatistas apredaban la
singular finura de esta magquina, apegados ala
tradicion de las motos més “rudas”. Pero lo derto es
que muchos ducatistas, y mas importante aln, otros
que no lo eran, encontraron en la Paso un objeto de
deseo.

Asi pues, la Paso inicid su vida comerdial
con buenas perspectivas, y fue redbiendo diferentes
modificadones, algunas en busca de mejoras y otras,
daramente, buscando abaratar los costes finales En
1987 el Ohlins trasero fue sustituido por un
Marzocchi mds rigido. La Paso 750 continud su
producrion hasta 1990, pero antes de desaparecer
contd, durante un ano, con la compariia de una
“hermana mayor’, la paso 306, Presentada en 1988,
v puesta ala venta en el 89, el motor de la nueva
Paso derivaba de |a famosa 851, y cubicaba 904 ce.
Respecto ala ‘pequena’, el incremento dela
dlindrada conllevé una mayor potenda, de 78 CV a
8000 rpm. La alimentacién corria a cargo de un
Weber 44 DCFM 116, con otros reglajes que la 750,
en un claro intento de corregir algunos problemas
surgidos en la primera de las Faso. Quiza la mejora
mis destacada era la nueva caja de cambios de seis
velocidades, respecto a las dineo reladiones que

ofrectala Paso 750. Con todo ello 1a 906 no
mejoraba apenas en nada las prestadiones de su
antecesora, por lo que se explica perfectamente su
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corta vida comercial

Eliltimo momento de esta historia legs
en el Saldn de la Moto, en septiernbre de 1990,
cuando fue presentada la nueva Paso 907 [E, junto a
L rueva 900 55. La 907 [E suponia un salto
cualitative, al incorporar alimentadidn mediante una
inyeccion Weber Marelli, y ruedas de 17, Se
anunciaron 80 CV a 8500 rpm, lo que suponia un
significative — ahora 5 - incremento de la potenda,
yuna velocidad maxima comprobada de 219 lam/h,
Alahora de laverdad sin embargo, esta Paso rendia
poco mmids de 78 OV y tras varios afios en el mercado,
su aspecto no impresionaba v habia sido
ampliamente superada por motos japonesas
dirigidas al mismo segmento, come la Honda VFR.
Asi pues, la 307 [E apenas dur un par de afios en el
mercado, con unas cifras de ventas casi anecdidticas,

Con ella terminabala a ventura Paso, con
todo lo que significd. Madie puede negar hoy que fue
una madquina que llamé poderosamente la atencidn,
ademas de ser una moto bien situada en su
segmento, el de las sport — tourer. Podernos
considerarla sin ambages como una moto nueva
para una nueva era, la de los Castiglione, que adn
aceptando con reservas las criticas que han sido
vertidas sobre su gestion, nadie pueds negar que
resucitaron una marca que estaba condenada ala
extincidn y que finalmente ha resurgido para brillar

COTNO £ S8 Mejores Hempos.

LAS PRUEBAS

Las Pazo no pueden ser consideradas ain disicas,
aungue personalmente siempre he tenido la
sensacion de gque ima Ducati, casi cualguier Ducat,
esuna clasica desde que nace. ¥ creo que este modo
dle pensar es compartido por muchos aficdonados,
que guardan sus Ducati como oro en pario,
independientemente de los afios que tengan. Esto
vieme A cuento porque nuestras Paso realmente son
“motos vigjas', y por ello son mds dificiles de reunir,
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“Podemos considerarla sin
ambages como una moto
Nnueva para una nueva era,
la de los Castiglione, que
atn aceptando con reservas
las criticas que han sido
vertidas sobre su gestion,
nadie puede negar que
resucitaron una marca que
estaba condenada a la
extincion”

al nio verse habitualments en concentradones de
clasicas. Afortunadamente, contibamos con nuestro

buen amigo Joan Prost. propietario de dos de
nuestras protagonistas — la 750y 1a 907 [E -y

La Honda VFR, dirigida al mismo
segmento, acabd con la historia de
fas Paso.

también hizo las gestinones necesarias para que
acudiera Juan Carlos dela Torre con la tercera en
discordia, la 906

Asi pues, reunidas las tres en una manana
soleada, procedimos a comparar sus virtudes y
defectos, v a intentar llegar, como siempre, a
condusiones positivas. Comenzamos por la mis
veterana de las tres, la 750, que resulta
chicantemente pequena cuando nos situamos a su
lado. En buena medida esto viene dado por las
llantas de 16", tan peculiares en esta maquina, y que
segin nos comenta Prost, le estin dando mds de un
quebradero de cabera a la hora de encontrar
neumaticos nuevos.

El motor va estd caliente y
perfectamente a punto, y quizi lo mas lamative
sea lo silencioso que resulta. Esto es algo que yaen
su momenta le chocd a Catheart, y que explicaba
del siguiente modo: ... esta es la Ducati que se
venderd en todo el mundo, que intentardn situar
en cualquier mercado que elijan, al margen de
cualguier ley sobre emision de humos y ruidos que
esta moto cumple perfectamente’. Sea como sea,
montarse en una Ducati silenciosa no deja de ser
una experiencia ... paraddjica.

La maguina es cdmoda, dentro de sus
pretensiones sport tOUrer, ¥ apenas necesitas
habituarte a ella. Casi podria decirse que sienta come
un guante, a pesar de sus reducidas dimensiones. Eso
si. hay que tener en cuenta que el peso del cuerpo se
cargard en los brazos, y que el asiento, roullido
eormodn, Hende a deslizarte hadia el depdsito,
encogiendote cada vez mids, El cuadro es bastante
complete, con velodmetre, cuentavueltas, y un sin
fin de chivatos de colores para avisarnos de
nosecuantas cosas. Bl motor responde con un suave
ronronec a los golpes de pas, v cada vez Hene uno




mis ganas de ver corno va este aparato, El embrague
e5 suave, el carnbio seco y preciso como debe ser en
una Ducat, y cuando abres gas el potente
hicicindrico empuja desde abajo con dedision y sin
condiciones. Bs necesario subir rapidamente de
velocidades para no llevar el cuentavueltas al rojo, y
pntonces entramos en las primeras onrvas.
Podriames decir que una Paso hace en
psta situacién lo que haria cualquier Ducati:
esperar a que la metas en la curva, y luego seguir
fielmente la trazada dictada por el pilote, como =i
fueras sobre railes. 5i acaso, lo que aporta la Paso

es mucha mas seguridad v suavidad en lo que se
refiere a suspensiones.

Los frenos son otro verdadero prodigio, ¥
Catheart no escatim elogios hada ellos cuando
contd sus impresiones sobre la Paso: "Cuando ()
aprietas el freno delantero a fondo se detiene como
sf fuera una moto de carreras, a pesar de tener solo”
pinzas de doble pistin (serie negra) que actian
sobre el doble disco de 280 mm de hierra™ Y
acompanando a este equipo de frenado, la parte dco
se comporta de un modo verdaderamente soberbic:
“Hay un ligero pero perceptible hundimiento en la

horquilla al frenar, pero no afecta a [a direcoidn, ni se
produce el efecto de levantarse al frenar a fondo, de
los anteriores diserios de chasis de Méssimo
Tamburini de Bimota; sdlo la suficente faxdbilidad
en la horguilla Marzocchi M1 de 42 mm y que tiene
anti — dive en la botella derecha unicamente, para
mantener el tacto y control

Para coneluir con la 750, diremos que
Cathcart, a lo largo de todala toma de contacto,
mAantuvo una comparacion con la Bimota ID‘E-I, ¥
a cada momento la Paso se mannrvo a la altura
de las circunstancias,

e
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MCTOR

Tipo: bicilindrico en V a 907, refrigerada
por aire (a partir de 1987, liquida)
Didmetro x carrera; 88 x 61.5 mm
Cilindrada: 748 cc

Potencia: 70 CV a 6.350 rpm

Relacion de compresién: 10:1
Alimentacidn: Carburador Weber 44 DCNE
107

Encendido: CDI Kolkusan

TRANSMISION

Primaria: pifiones

Secundaria: cadena

Embrague: 14 discos en seco

Cambio: cinco velocidades con mando al pie
BASTIDOR

Tipo: Doble cuna multitubular, construido
en tubos de seccidn rectangular 25Cr Mo4
Suspensién del: Horquilla Marzocchi M1R,
42 mm, con antidive

Suspension tras: Soft Damp de progresion
variable, con amortiguador Ohlins CA 508
Frenos del: 2 discos Brembo de 280 mm,
con pinzas de doble piston

Freno tras: Disco Brembo de 270 mm
Neumidticos del/tras; Pivelli Radial 130/60 x
16/ 160/60 x 16

DIMEMSIONES ¥ PESO

Longitud total: 2.032 mm

Anchura méxima: 655 mm

Altura maxima: 1.150 mm

Distancia entre ejes: 1.453 mm

Distancia minima al suelo: 165 mm

Peso en vacio: 210 kg

PRESTACIONES

Velocidad midsxdma: 205 km/h
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FICHA TECNICA
DUCATI PASO 906

MOTOR

Tipo: bicilindrico en V a 80°, refrigerado
por aire (a partir de 1987, liquida)
Didmetro x carrera; 92 x 68 mm
Cilindrada: 904 cc

Patencia: 78 CV a 8,000 rpm

Relacion de compresion: 9,2:1
Alimentacién: Carburador Weber 44 DCNE
116

Encendido: Marelli Digiplex
TRANSMISION

Primaria: pifiones

Secundaria; cadena

Embrague: 14 discos en seco

Cambio: seis velocidades con mando al pie
BASTIEDOR

Tipo: Doble cuna multitubular, construido
en tubos de seccidn rectangular 25Cr Mo
Suspension del: Horquilla Marzocchi MIR,
42 mm, con antidive

Suspension tras: Soft Damp de progresion
variable, con amortiguador Marzocchi
Frenos del: 2 discos Brembo de 280 mm,
con pinzas de doble pistén

Freno tras: Disco Brembo de 270 mm
Menmaticos del/tras: 130/80 VR - ZR16 /
160/60 VR - ZR 16

DIMENSIONES ¥ FESC

Longitud total: 2032 mm

Anchura maxima: 655 mm

Altura méxima: 1.150 mm

Distancia entre ejes: 1.453 mm

Distancia minima al suelo: 165 mm

Peso en vacio: 237 kg

PRESTACIOMNES

Veloddad maxima: 210 ken/h

FICHA TECNIC!
DUCATI PASO 907 IE

MOTOR
Tipo: bicilindrico en Va 90 refrigerado
por liquida

[Diametro x carrera: 88 x 61,5 mm
Cilindrada: 748 cc

Potencia: 72 CV a 8500 rpm

Relacion de compresion: 9.2:1
Alimentacion: Inyeccion electrénica Weber -
Marelli

Encendido: Marelli

TEAMSMISION

Primaria: pifiones

Secundaria: cadena

Embrague: 14 discos en seco

Cambio: cinco velocidades con mando al pie
BASTIDOR

Tipo: Dable cuna multitubular, construida
en tubaos de seccidn rectangular 25Cr Mod
Suspensién del: Horguilla Marzoechi M1E,
42 mm, con antidive

Suspension tras: Soft Damp de progresion
variable. con amortiguador Marzocchi
Frenos del: 2 discos Bremba de 280 mm,
con pinzas de doble pistin

Freno tras: Disco Brembo de 270 mm
MNeumaticos del/tras: 120/70 ZR 17 /
170460 ZR 17,

Peso en vacio: 195 kg

PRESTACIONES

Veloddad maxima: 210 k'l




Pasamos ahora a la 906, cuya prueba en
Matocicisrno comenizaba de un modo tan sugerente
comma este : Su carenado integral ha sido inevitable
fuente de inspiracidn y pieza dlave en la historia de la
moto. En su version 906 la Paso introduce muy
pocos cambios, mantiene de forma indiscutible a
pesar del paso de tiempo su atractiva fisonomia v se
revitaliza con el nuevo motor “novecento”
refrigerado por agua y con cambio de seis marchas”

A decir verdad, lo dierto es que
exteriormente y a primer golpe de vista ni siquiera se
diferencian por sus colores. La postura de
conduecicn es la misma, v también el instrumental,
Sin embargo, la diferendia de dlindrada se hace notar
apenas engranas la primera y sucltas el embrague Ya
lanotaba el redactor de Motociclisme, que escribié
Con el incremento de clindrada y ol notable
confunto de reformas aplicadas en drboles delevas,
culntas, pistones .. el nuevo bicilindrice debe rendir
una potencia madxima declirada por fibrica, al
dpierial de 88 1 a 8000 rpm y disfrutar de wun par
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muy favorable en una handa muy amplia de vueltas
El objetivo hisico es elasticidad asegurar tacto lleno
de motor a cualquier régimen, lograr mdxima
fadlided de conduccion. El cambio de seis marchas
muy cerrado, se aplica en Ia 906 persigwiendo este
mismo objetivo”

¥ nosotros podemos dar fe de que se
consigue, aumgue de todos modos las Paso no son
amigas de bruscas reducciones de relacién, por eso
de que la potenda, en estos casos, puede lepar como
una patada y darte un verdadero susto. Las
suspensiones son tan buenas o mejores que las de
su predecesora Tambien los frenos, pese alos atos
transcurridos, mantienen el tipo y lo mantentan en
el 91 “E compartamiento en frenada es excelente: la
Paso, que rueda sobre una anchisirma banda de
pegajosa goma sobre el sueln, nunca se descompone
y puedes apurar y calibrar el espadio de frenada
hasta el diltimo centimetro sin pelear con la
direccidn ni con aligeramientes de la rueda trasera
(..} el dobie disco delantero, aun con sus pinzas muy

PASO moxerafdy

anticuadas, ofrece un sanisirmo rendimiento y
resiste bien el castigo”

Podemos concluir por tanto, que la 906 es,
simplemente una 750 inflada que aporta poco mds
que unos bajos mas llenos y alpo mis de potenda, a
cambio de un serio incremento en las vibraciones.
Porque, v creo que se me ha olvidado mendonarlo, la
906 vibra bastante mis que su predecesora.

Y asi Degamos a la tercera de las Paso, [a
907 IE, que como advertia Motociclismo en su
prueba, es diferente aunque mantiene la esendia de
las dos anteriores: e momento lo que tenemos es
fa2 90756, I tercera Paso a pesar de que ese nombre
haya desaparecido por completo de la moto () En fa
07 no queda mucho mids que b idea de partida:
construir una sport polivalente y eficaz sobre Iy hase
mecinica tradicional de Ducati y una estética
personalisima (. MAst las anchisimas ruedas de 16
pulgadas el carburador tipo automovil y La
refrigeracion por aire han desaparecido”

Comno es de esperar, la 907 es algo mids
alta, y por ello parece “mis moto” que las dos
anteriores. El asiento también esta situado mas alto,
v vano se lega al suelo tan comodamente, A cambio,
la postura de conduccion es un poco mas relajada.
Una vez en marcha, la respuesta de la inyeccion es
miis progresiva y suave que la de los motores con
carburadores, y tiene algo mas de estirada, aungue
no mucho. De todos modos, i tenemos en cuenta e
tiempo transoarrido desde la salida de la primera
Paso, y comparamos las prestaciones de ambas,
veremos cue la 907ie se habia quedado un poco
atris respecto a la competenda japonesa, y sus
prestaciones va eran discretas. En carretera
continuaba teniendo a favor la respuesta del
bidlindrico, las excelendac del diserio de Tamburini
v la calidad de los componentes, con lo que podia
hacer frente con relativa facilidad a sus rivales
japonesas. Pero a la hora de salir a autopista se
encontraba en clara inferioridad. Eso si. las
vibraciones practicamente habian desaparecide.

Poco mas que contar. La 907ie eva la
tltima representante de una saga en decadendia, y su
asombrosa linea totalmente carenada ya no
resultaba tan exchusiva ¢ impactante. Por ello no
pudo ser mas longeva, aunque a la hora de la verdad,
[hucati tardd mas de dinco anos en [lenar su hueco,
con la llegada de la 5T,

En definitiva, hemos tenido el privilegio
de montar sobre tres médquinas diferentes, lamadas
sin duda a ocupar un lugar en las colecciones de
cualquier aficionade, v especialmente delos
ducatistas. Con sus muchos defectos y sus muchas
wirtudes, las Paso pueden "hablames” de un periodo
especial de la marca belofiesa. Un periodo en el que
ellas fueron protagonistas Se trata de buenas motos,
con excelentes prestaciones y una parte ciclo
realmente sobresaliente, aunque con sus
peculiaridades v necesidades de adaptadien. Y por =i
fuera poco, se trata de motos cuya cotizacion hoy en
dia no es muy alta Sin duda, una buena inversion <
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