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De Ducati paralleltwin
De impopulairste en meest verguisde Ducatigeneratie ooit bestaat ook alweer precies vijftig jaar. In 1973 liep het 
eerste paralleltwin 350-motorblok op de testbank. Tijd voor een ‘ in memoriam’. Het heilig vuur dat ooit brandde bij Bert 
Kromkamp (vroeger club-contactpersoon voor deze paralleltwin-typen), Arthur van Til en André van Prooijen, schijnt 
gedoofd. Die mannen hebben er zelfs mee geracet (alleen clubrace) en André houdt weliswaar nog steeds een website 
[www.panigaletwins.nl) in de lucht, maar doet er weinig tot niets meer aan. Ik heb nooit een paralleltwin gehad, 
maar meen er toch wat zinnigs over te kunnen en moeten melden, want wie doet het anders? En ik ken inmiddels het 
motorblok van binnen en van buiten en heb een ordner vol unieke (Italiaanse) artikelen uit de zeventiger jaren.

DOOR HENK CLOOSTERMAN  FOTO’S ARCHIEF, HENK CLOOSTERMAN EN ARTHUR VAN TIL

Wat geschiedkundige context
Het ging in die dagen (begin zeventiger jaren) niet best met Ducati, het werd toen een 
staatsbedrijf. Wat ging er mis? Ambtenaren met weinig verstand van de motorindustrie in 
het algemeen en van het ‘motorvolkje’ in het bijzonder bepaalden wat er moest gebeuren: 
stopzetten van de succesvolle eencilinderproductie en ontwikkelen van een goedkope 

‘Japanse’ paralleltwin. Het werd geen goede motor die ook nog eens slecht verkocht. Daar 
kwam nog bij dat Bologna een erg rode (lees linkse) stad was. Er werd onder meer ‘in de 
metaal’, en dus ook bij Ducati, nogal eens gestaakt. Dat kwam de productie in aantallen en 
kwaliteit ook niet ten goede. In mijn allereerste stukje voor de Strada (in 1980) over onder 
andere mijn fabrieksbezoek (1979) schreef ik destijds: 

Deze context was het toenmalige bestuur zeer ‘onwelgevallig’. Nu realiseer ik me dat toen, 
naast de koningsassertwins en de aanloop van de Pantah-productie, ook aan de paral-
leltwin (niet) gewerkt werd. Hoewel de meeste paralleltwins bij Italjet in Bologna werden 
geassembleerd, maar daar zal toen ook wel gestaakt zijn. En wat deed Taglioni? Hij tekende 
voort (zie foto 14) aan zijn Pantah. Het was ook de tijd dat er volgens Nunzia Manicardi [7] 
met de lopende band of in de productie werd geknoeid (sabotage); er bewust onvolledig 
afgemonteerde motorblokken van de band kwamen en auto’s van leidinggevenden in de 
fik werden gestoken.
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01 	 Ducati paralleltwin. 

02 	 Fabrieksbezoek d.d. 10 juli 1979. Tekst op het span-
doek: ‘Een positieve rol van staatsparticipatie om 
de economie nieuw leven in te blazen’. Let ook op 
de armoedig uitziende entree. (FLM = Arbeiders-
bond Metaalindustrie en C.d.F. = Fabriekscommité 
Ducati Meccanica.)

03 	 Er kon door sommigen (o.a. mijn vriendin) toch nog 
gelachen worden. De man links lijkt me - specule-
rend en puur op het uiterlijk afgaand - een commu-
nistische actievoerder om rekening mee te houden 
en tot subversieve acties (sabotage) in staat.



33STRADA  nr. 5 - 2023

Productiecijfers Ducati-modellen (eind jaren '70 / begin '80)

		  Type		  Productiejaren	           Geproduceerd * 
V-twins		  860 GT (E)		 1974-1977 (non-desmo)	 2.987
		  860/900 GTS	 1975-1979 (non-desmo)	 2.230
		  900 SD Darmah	 1977-1983 (desmo)		  5.764
		  Pantah 500 SL	 1979-1983 (desmo)		  3.835
		  Pantah 600 SL/TL	 1981-1984 (desmo)		  2.929

Paralleltwins	 350 (500) GTL	 1975-1977 (non-desmo)	    930 (1.105) **
		  350 (500) SD	 1976-1981 (desmo)		  1.166 (2.130)
		  350 (500) GTV 	 1977-1981 (non-desmo) 	    958 (   700)

Totaal Ducati paralleltwins 7.589 exemplaren. Van het aantal Mototrans paralleltwins (alleen 500 cc en desmo) zijn mij geen gegevens bekend. 
 * Gegevens uit ‘Ducati’ van Luc Freson.  ** Luc geeft zelf een aantal 1.705 ex. van de 500 GTL aan, maar dit is waarschijnlijk een typefout. Opm.: De 
Supersport koningsassers heb ik hier buiten beschouwing gelaten, dit zijn immers geen directe concurrent voor de meer toerkarakter paralleltwins.
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04 	 Ducati 350 GTL

05 	 Ducati 350 SD

06 	 Ducati 500 GTV

07 	 Ducati 860 GT 

08 	 Ducati 860 GTS

09 	 Ducati 900 SD Darmah

10 	 Ducati Pantah 500 SL
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Ontwikkeling
Fabio T. blijkt ook best wel schatplichtig aan de ontwikkelaars van de paralleltwin, want 
het waren toch ook maar eens de voorlopers van de glijlager big-ends, krukas- en nokke-
naslagers, afstandnemers van de ouderwetse en dure koningsas en ze introduceerden 
betere (full circuit) oliefiltering. En oliedrukregeling (oliedrukschakelaar). Ook de modernere 
klephoek van 60° en de ‘vite rossa (red screw)’ in de Pantah heeft dr. T er aan te danken.

De opdracht tot de ontwikkeling van de paralleltwin kwam van hogerhand (lees politici in 
Rome). De paralleltwin is ontwikkeld door Ing. Tumidei met de hulp (als ontwerper) van Ing. 
Milvio, die destijds de baas was bij Ducati. [3] en Gen. Manager Ing. Christiano De Eccher. 
Ingenieur Silvio Manicardi kreeg de opdracht om dit project te leiden. De eerste proefrun 
was in 1973 en de eerste presentatie in Milaan, november 1975.

Goedkoop is duurkoop
Het moest dus een veel goedkopere motor worden dan de koningsasser. Een paralleltwin 
is over het algemeen goedkoper te bouwen dan een boxer, V-twin, of viercilinder in lijn. Er 
is ook uitgegaan van wat de oosterburen het ‘Baukastenprinzip’ en westerburen ‘Modulair 
Design Principle’ noemen. Onderdelen van de ene motorfiets gebruiken in een ander type 
of model om de productiekosten laag te houden. Daarmee zaten de ontwikkelingskosten in 
de 350 en kon de 500 daar goedkoop op meeliften. Als je de 860 GTS vergelijkt met de 500 
GTL (Gran Turismo Lusso), dan zijn heel veel onderdelen van het rijwielgedeelte uitwissel-
baar, zoals de middenbok; achterlicht- en kentekenplaatunit; voorvork en koplamp-unit; 
voor- en achterspatbord; tank en buddyseat, uitlaten; remsysteem; controls (schakelaars) 
en diverse andere inkooponderdelen, zoals carburateurs en luchtfilters etc. [Vergelijking 
onderdelenboeken].

Het zou zijn bevestigd door Gianluigi Mengoli (de rechterhand van Taglioni) dat het pa-
ralleltwin-motorblok was ontwikkeld in Engeland bij Ricardo. Overigens lijkt het dat de 
ontwikkelaars onder andere de in 1972 uitgebrachte Yamaha TX750 als voorbeeld hebben 
gebruikt. Deze had ook glijlager bigends- en krukaslagers en een kettingaangedreven enkele 
bovenliggende nokkenas en balansassen. Nee, die balansassen had de paralleltwin-Du-
cati niet, maar was er wel degelijk op voorbereid. Iets wat daarnaar verwijst heb ik in de 
carterhelften aangetroffen [zie foto's 15 en 16]. Het ontwikkelteam heeft waarschijnlijk 
nog op tijd de problemen van de TX meegekregen, die de bijnaam ‘slagroomklopper’ kreeg, 
want die balansassen deden de olie schuimen met smeringsproblemen tot gevolg. De ket-
tingaandrijving kreeg speling waardoor de counterbalancing a-synchroon ging lopen met 
het draaiend gedeelte. En hierdoor trilde de motor soms meer met dan zonder die dingen. 

Hoeveel goedkoper de paralletwins in de markt gezet werden, is heden ten dage nog lastig 
na te gaan. In de Nederlandse boekjes (‘prijs op aanvraag’) en in ‘Ducati’ van Luc Freson 
staan geen prijzen. In Motor Magazine (in kleur) 1979/1980 stond de Ducati 500 GTV geprijsd 
voor BF 77.900 en de Ducati Darmah (SD) voor BF 118.900. Dat is een aanzienlijk prijsverschil 
van BF 41.000, maar liefst 34,48 % goedkoper. In Ducati Golden Portfolio (Test Cycle World 
Nov. ’77) zag ik de 860 GT geprijsd voor $ 2.549 en de 500 GTL voor $ 1.849. Dat geeft een 
verschil van $ 700, ofwel 27,46 % goedkoper. In de Zweirad Röth Preisliste 1978 staat de 860 
GTS geprijsd (incl. afleveringskosten) voor DM 8.220 terwijl de 500 GTV DM 6.224 kost. Dat 
maakt de paralleltwin DM 1.996 en dus 24,28 % goedkoper. Het prijsverschil tussen de 350 
en 500 bedraagt slechts DM 204 en tussen de 500 Desmo en de non-desmo DM 516. Heel 
vreemde en onverklaarbaar grote verschillen die toch voornamelijk op het conto van het 
blok moeten komen, want de rijwielgedeelten zijn nagenoeg identiek.
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11 	 	De ‘red screw’ in de Pantah. Zo’n lange bout 
zit ook in de paralleltwin, maar was toen nog 
niet als zodanig gemerkt. Mogelijk dat gelazer 
met die bout Ducati heeft doen besluiten 
deze opvallend te maken. [De Morini 3,5 heeft 
ook - zelfs twee - ‘verborgen’ bouten (‘viti 
nascoste’).] 

12 	 Foto opengewerkt paralleltwin-blok.

13 	 Tekening opengewerkt blok (non-desmo). 

14 	 Fabio TTT (Teken Tafel Taglioni).

15 	 (en 16) Lagerkamertjes voor de geplande 
balansassen. 

16 	 Deze nooit gebruikte, maar wel gereserveerde 
ruimtes, verklaart ook waarom het paralleltwin-
carter zo ‘lumpy’ is.
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Another side of Taglioni
Dr. T. wenste echt niets van doen te hebben met het hele ‘Duivelse’ paralleltwin-project. In 
de contramine tegen de door Rome aangestelde CEO’s (General Managers Ing. Christiano 
De Eccher en Ing. Bruno Tumidei) lijkt hij pertinent onwelwillend om zijn bijdrage aan dit 
project te leveren. Maar later, toen er stront aan de knikker kwam en de fabriek (zijn brood-
heer) het zwaar kreeg, was hij toch bereid iets te doen. Onder Ing. Milvio, waar hij wel mee 
door één deur kon, ontwikkelde hij tegen wil en dank een desmo-versie. Maar daar bleef 
het dan ook bij. Hoewel hij op verzoek van het Spaanse Mototrans nog wel een dertigtal 
verbeteringen heeft uitgedacht, die overigens nooit bij Ducati zelf zijn doorgevoerd. Volgens 
paralleltwin-Goeroe Gerald Lazzari is de latere Mototrans 500 SD dan ook de beste keus. 
Je zult er overigens wel nooit meer een tegenkomen, want Mototrans exporteerde toen 
amper wat en deze ‘topmodellen’ staan uiteraard al lang bij de kenners.

Ducati kreeg al snel na de introductie van de paralleltwin onder garantie veel ellende te zien 
en af te handelen. Aanvankelijk bleek het dus inderdaad een zeer bedenkelijk motorontwerp. 
Het was geen gemakkelijke tijd.

Terecht verguisd?
De meningen in de media over de Ducati paralleltwins waren nooit louter positief, zoals uit 
zomaar wat willekeurige citaten hiernaast wel blijkt.  

‘Paralysed Twin’ & 
‘A largely unloved 
stepchild’.  

(Phil Aynsley)

‘You can be fully aware 
of its problems and 
still think it’s a great 
bike.’

		  (Mick Walker in 
Illustrated Ducati Buyer's Guide)

‘Ducati parallel twins – 
Parallel thinking’ 

(Jim Scaysbrook)

Wat waren zoal de redenen van het twijfelachtige imago en de matige verkoopaantallen?

Negatief: 
•	 De paralleltwin-desmo kwam op de markt vooraf aan en deels 

bijna gelijktijdig met de Pantah 500 en met de koningsasser twins, 
incl. de GT (Grand Touring) en GTS (Sport). Het was dus oneigenlij-
ke concurrentie in eigen huis. Alhoewel dat momenteel met zoveel 
verschillende types misschien niet echt anders is …?

•	 Te zwaar, te weinig vermogen 
•	 Te veeleisend in onderhoud (onder andere elke 2.000 mijl olie ver-

versen), trillingen, olielekkages, moeilijk bereikbare en storingsge-
voelige contactpuntjesontsteking. 

•	 Slechte verhouding benzineverbruik en prestaties.

Positief:
•	 Latere versies met aantrekkelijk design; glijlagers; linkse scha-

keling; elektrische starter; goed frame met excentrische ket-
tingspanners, zoals ook op de 860 GTS en Darmah. 

•	 Mooi geluid van de 180° paralleltwin (‘An off-beat engine note, not 
dissimilar to the 90 degree-V-twin’). 

•	 Goede wegligging, stuurgedrag en remmen. 
•	 Rubberen trillingsdemping tussen de koelvinnen (geluidsreductie).
•	 Ten tijde van productie ten opzichte van andere en eigen produc-

ten zeker deels modern! 

Technisch:
•	 Het was de eerste Ducati die de glijlagers gebruikte in zowel de 

big-end lagers (drijfstangen), alsook de krukaslagers. Guzzi en 
Morini deden dat overigens ook al in die dagen.

•	 De klephoek is 60°, welke gelijk is aan de Pantah en al 20° minder 
dan de koningsasser-twins.

•	 Toepassing glijlager (in alu) op gelagerde nokkenassen, weliswaar 
aan één kant (binnenkant), de buitenkant loopt nog in kogellagers. 
De uit één stuk bestaande krukas loopt aan beide zijden in glijlagers. 
De big-end-lagers bestaan uit halve schalen van het Britse Vander-
vell witte metaal. [1] en zouden afkomstig zijn van de FIAT 127.

•	 Olievoorziening met behulp van pomp, primair oliefilter (zeef) en 
hoofdstroomfilter. 

•	 Een elektrische starter en kickstarter voor de non-desmo, geen 
kickstarter meer op de desmo’s.

Zwakke(re) punten:
•	 Het waren zeer complexe gietstukken die met grote precisie 

werden bewerkt. Ik zag eerder wel luchtgaatjes (putjes) in het 
gietwerk van de kop rond de verbrandingskamer, maar om het tota-
le gietwerk daarom af te kraken? Nee!

•	 Olietoevoer naar de kop en nokkenasglijlagers. Als de krukasla-
gers speling kregen, kwam de olievoorziening bovenin (nokkenas-
sen en nokvolgers) in gevaar.

•	 Trillingen vooral in het lage en middengebied. Ze verdwenen, of 
waren juist het minst bij hoge(re) toeren. Maar dat is nou net iets 
waar deze paralleltwin niet tegen kan.

•	 Grootste makke: vanwege de schuine vertanding van het primaire 
tandwiel (op krukas) en koppelingshuistandwiel veroorzaakt de 
axiale druk hoofdlagerschade.

•	 Te zwaar blok? Een compleet paralleltwin-blok weegt zeker zo’n 
75 kg, wat ongeveer gelijk is aan het koningasserblok. Dat zou 
voor een Morini 3,5 werkelijk belachelijk veel zijn. Als het paral-
leltwin-blok daardoor in elk geval betrouwbaarder zou zijn … maar 
dat is ook niet het geval. Drooggewicht paralleltwin 170 kg (rijklaar 
189 kg), een Morini 3,5 (met elektrische ontsteking!) heeft 35 pk 
(Strada) of 39 pk (Sport), wat gelijk is aan de paralleltwin, maar 
weegt droog slechts 155 kg. Het drooggewicht van de GTV: 187 kg. 
Dat is dus 32 kg zwaarder dan de Morini!

Mototrans-typen:
Bij Mototrans assembleerden ze alleen de 500cc-desmovarianten. 
Bij de laatste serie waren diverse verbeteringen doorgevoerd, zoals 
een E-ontsteking (5 pk winst) en een oliekoeler.

Concurrentie:
Er was genoeg concurentie van andere merken: Benelli; Laverda; 
Morini; Norton Commando en last not least van de Honda CB 450 
(Black Bomber).
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Met de geloofwaardigheid van een mogelijk ‘onverwachte panne’ met deze motor, zal het 
zelfs bij deze duopassagier wel goed hebben gezeten. Was dat slechte imago soms toch 
nog ergens goed voor. 

Een desmo tegen wil en dank
Gezien mijn bekende interesse in desmodromie, heb ik die desmo-uitvoering van de pa-
ralleltwin uiteraard wat beter bekeken en vergeleken met die van de Pantah en de koning-
sasser, welke immers als uitgangspunt desmodromische klepbediening hadden. Taglioni 
moest het desmosysteem bij de paralleltwin uiteindelijk onderbrengen in een door anderen 
ontworpen erg krappe ruimte. 

Bij vergelijking van de breedtes van de nokken van de koningsassertwin en de paralleltwin, 
zien we dat de paralleltwin-nokken tezamen 2,15 mm smaller zijn uitgevoerd. De doorsnede 
van de paralleltwin-sluitnok is slechts 38 mm. Ter vergelijking: van de NCR Sport is dat 47,5 
mm. De doorsnede van de huidige nokken is nog veel groter (Panigale: 57 mm.). Waarom zulke 
extreem kleine sluitnokken? Omdat anders de sluittuimelaar tegen de sluitveer/tuimelaaras 
aan zouden komen. Daarom is ook de punt van de tuimelaar afgeslepen. 

Ondanks dat de klephoek 60° is, blijken de paralleltwin-tuimelaars langer dan de Pantah-tui-
melaars. Dat komt omdat de nokkenas zo hoog in de kop zit (het was immers oorspronkelijk 
bedoeld voor een klepverensysteem). De koningsasser heeft een klephoek van 80°. De 
sluittuimelaar zit enige afstand lager dan de openingstuimelaar en kan dientengevolge ook 
korter zijn. Om die reden heeft deze tuimelaar ook een knik van 90°+ 40° = 130°!

Het nokvolgerschoentje van de paralleltwin-tuimelaar is aan de onderkant flink afgeslepen 
om ruimte te bieden, want anders is er mogelijkheid van contact met de sluitveer (zie afb 23).
De beide nokken (openen- en sluiten) hebben en behoeven geen doorboringen. De stand van 
de openingsnok precies tegenover het vlakke gedeelte van de sluitnok, heft de onbalans op.

De paralleltwin-tuimelaarasjes draaien nog in, en de tuimelaars om bronzen busjes. Het 
tuimelaarasje is glad. De koningsas- en Pantah-tuimelaars hebben geen bronzen busjes 
meer, maar draaien in de tuimelaar zelf, over asjes met oliegroeven.

» DUCATI PARALLELTWIN
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17 	 Ook cartoonisten staken er de draak mee. 
E ora via al piano guasto ‘imprevisto’ location 
zona sperduta =  En nu het plan ‘onverwachte’ 
panne in een afgelegen gebied! 
Hotel La Ripassata = Hotel ‘De Revisie’ (van 
een motor). 

18 	 Desmo-model van de paralleltwin.

19 	 Detail uit het nokkenassenoverzicht. Doorsne-
de van de paralleltwin is met 38 mm. duidelijk 
kleiner (uitlaatnok rechts is niet af te tekenen, 
want grote glijlager zit in de weg). 

20 	 Drie sluittuimelaars op een rijtje. De Pantah is 
ultrakort dankzij de grotere nokken en kleinere 
klephoek. De paralleltwin is de langste van 
de drie.

21 	 Drie sluittuimelaars (zijaanzicht). De armen 
van de koningsas-tuimelaar staan in een hoek 
van 130°. De tuimelaar van de paralleltwin is 
langgerekt en aan de punt afgeslepen.
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‘After intro’ verbeteringen
Liefhebbers van de paralleltwin wisten deze uiteraard te waarderen, maar probeerden 
zelf ook wat mogelijke verbeteringen toe te passen. Dus ook onze drie musketiers Bert, 
Arthur en André. 

De meest effectieve en simpele aanpassing was de modificatie van de olievoorziening in 
het blok (onder andere door het buitenom leggen van de oliecirculatie) en het monteren van 
een oliekoeler. Ook het monteren van rechte vertanding van de primaire aandrijving was 
levensduur verlengend voor het glijlager, want het verminderde de op het lager werkende 
axiale krachten. De ombouw van de glijlagering van de krukas naar een rollagering à la Dar-
mah of Pantah is ook geprobeerd, maar zonder veel succes want dit bleek nogal ingrijpend. 
Niet zozeer de werkzaamheden aan de krukas en het plaatsen van het kogellager, als wel 
de omleiding van de olie naar de krukas, bigend-lagers en nokkenassen.

Voor extra versterking van het carter werden rond het lager de al bestaande versterkings-
bruggen vol gelast. En gewichtsvermindering kan nooit kwaad, zeker bij zo’n zware paral-
leltwin die diverse tandwielen heeft die minstens de helft lichter gemaakt konden worden.

Het probleem met de originele lange sluitcalibertjes, die later niet meer te krijgen waren, 
werd opgelost door twee normale boven elkaar te gebruiken. De onderste als een soort 
shim (opvulplaatje). Je kon ook een blanc (zonder groef) gebruiken en de groef zelf op de 
gewenste hoogte aanbrengen. Als je zelf een extra groef maakt in een blanc of iets onder de 
bestaande groef, check dan altijd of de klep helemaal geopend kan worden. Als de groef te 
laag zit kan het zijn dat de onderkant van de sluittuimelaar tegen de klepgeleider komt. Dat 
is mogelijk ook de reden dat er geen kleprubbertjes worden gebruikt. Extra olieverbruik? 
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22 	 Taglioni ‘de Tekenaar’ zette het allemaal keurig op papier. De werkplaats hoefde het ‘alleen 
nog maar’ in metaal zien uit te voeren.

23 	 Het nokvolgerschoentje van de paralleltwin-tuimelaar is aan de onderkant flink afgeslepen om 
ruimte te bieden, want anders is er mogelijkheid van contact met de sluitveer.

24 	 Het probleem met de originele lange sluitcalibertjes, die later niet meer te krijgen waren, werd 
opgelost door twee normale boven elkaar te gebruiken. Het openingshoedje zit verkleefd 
(vastgeroest) aan de tuimelaar. Er is weinig tussenruimte tussen sluit- en openingscalibertje.]

25 	 Ombouw van glijlager (25) naar rollenlager (26) à la Darmah en Pantah. 

26 	 Voor extra versterking van het carter werden rond het lager de al bestaande versterkingsbrug-
gen vol gelast.

27 	 Lichter gemaakt distributietandwiel van 310 gr. naar ± 200 gr.
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Het verbrande blok van Bert Kromkamp
In 2005 vloog door kortsluiting in de TL-verlichting Berts’ schuur in de hens, waar onder 
andere zijn motoren gestald stonden en waar gesleuteld werd. Een losstaand Ducati paral-
leltwin-motorblok kreeg behalve het pannendak, ook gloeiende hitte en daarna de koude 
waterstralen van de brandweer te verwerken. Eigenlijk had Bert beter meteen maatregelen 
moeten nemen om aan dat blok te redden wat er nog te redden viel, maar zijn kop stond er 
toen niet naar. Toen ik contact met hem opnam voor deze ‘paralleltwin-special’, vroeg ik of 
hij de losse kop en het carter zou kunnen missen. Nou, als ik er iets nuttigs mee kon, dan 
zou hij het gevaarte wel even (in één van zijn klassieke Buicks) komen brengen.

Onderdelen van de kop en het blok zouden donor moeten worden voor een draaibaar model. 
De kop voor de moeilijk te vinden kleppen, het blok voor het tandwiel en moer met linkse 
draad voor op de as met het kettingtandwiel. De kop was er gelukkig al af, maar bleek al 
heel spoedig een hopeloze zaak. Alles zat werkelijk muurvast en die heb ik als donor moeten 
afschrijven. 

Om bij die bewuste as te komen moest wel het hele blok los. Nu ben ik niet zo goed in het 
lostrekken van totaal vastgeroeste motorblokken, want nooit eerder gedaan. Bert sugge-
reerde het blok drie maanden in de dieselolie te laten weken. Dan het blok te lijf te gaan 
met goede kruipolie (BJ-80) en verhitting. Maar in wat voor een bak kun je zo’n lummel 
laten zakken om het in de dieselolie te zetten? Mijn vrouw vond bij de Action voor € 3,99 
een flexibele wasmand van 40 L. waar het ‘precies’ in bleek te passen.

Probleem bij dit type blok is dat het verticaal gedeeld is en beide cilinders aan elkaar zitten. 
Dat wil zeggen dat er in elke carterhelft een cilinderbus zit met zuiger en drijfstang, ver-
bonden met de krukas. Die combinatie zal er eerst af moeten wil je de boel kunnen splitsen. 
Nu willen zuigers (de stalen zuigerveren, maar soms ook het aluminium) nog wel eens erg 
vast geoxideerd zitten aan de stalen cilinderbus. Op YouTube zag ik een test waarbij azijn 
als oplosser voor dit probleem het best scoorde. Ik heb zeven liter met een trechter door het 
aftapgaatje gegoten en een aantal dagen laten staan. Daarna weer met de koevoet staan 
krikken, maar er was geen beweging in te krijgen. 

Mogelijk dat het spul de bedoelde onderdelen helemaal niet heeft bereikt, bedacht ik later, 
want er zit nog een horizontale bodemplaat onder. Besloten om de buitenkant van de oliepan 
deels te verwijderen, daarna in de onderplaat een gat te boren waar een trechter op past 
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28 	 Linkerkant van het blok.

29 	 Rechterkant van het blok.

30 	 Tien dagen ondersteboven in een badje van 
schoonmaakazijn.

31 	 Binnenwerk volgieten met tien liter azijn.

Bert suggereerde het blok drie maanden in 
de dieselolie te laten weken. 
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en daarin tien liter schoonmaakazijn voor € 6,28 (€ 10,= goedkoper dan diesel) te gieten. De 
bedoeling is dat de zuigers van binnen vol lopen en dat via de gaatjes in de zuiger (achter 
de veren) het spul zijn werk kan doen. Na de vakantie het blok uit het azijnbad getrokken. 
De bruine smurrie boven de zuigers zag er veelbelovend uit, maar hoe hard ik ook met de 
rubberen stratenmakershamer op de koevoet sloeg, er was geen millimeter resultaat. In 
arren moede besloot ik de cilinderbus waar de zuiger het hoogste zat dan maar proberen 
door te zagen. Dat lukte wonderwel. Er was even een ander zaaggeluid toen ik de drijfstang 
raakte, maar daar ging de zaag ook gewoon doorheen. Dat betekende dat ik nu het blok zou 
kunnen gaan delen. Maar toch ook die andere bus maar afzagen. Dat moest ter hoogte van 
de zuiger, want die zat diep. Ik bleek achteraf precies tussen twee zuigerveren terecht te 
zijn gekomen, maar omdat de zaag wat scheef liep kwam ik tegen een veer aan. Gelukkig 
was de bus al voor het grootste deel door. Met een flinke hamerslag brak de rest vlak boven 
de nog intact uitziende zuiger af. 
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32 	 'Donorkop' met opengezaagd dak..

33 	 Vooraanzicht van het licht doordraaibare 
model.

34 	 Achterzijde model.

35 	 De gekleurde onderdelen zijn afkomstig uit het 
donorblok.

Nu ik zeker wist dat ik alle boutjes eruit had en de verbindingen verbroken waren, begon 
ik met het uit elkaar proberen te breken van de beide carterhelften. De eerste kier kreeg ik 
door een paar slagen met de grote rubberen hamer op het uiteinde van de startmotorlocatie. 
Daar een flinke schroevendraaier tussen gestoken. Vervolgens harde slagen met de alu-ha-
mer. Daarna langs het hele blok met een koudbeitel. Toen er een ruimte van zo’n 3 cm was 
ontstaan nog met een blok hout rondgegaan. Eindelijk kwamen de versnellingsbakassen 
en de krukas los uit hun lagers en had het blok definitief gecapituleerd. Op de oliepomp na, 
want het tandwiel met linkse moer geborgd, was een pièce de resistance van heb ik jou 
daar. Maar ook dat gaf zich uiteindelijk gewonnen. 

Het doordraaibare model
De aanleiding voor dit paralleltwin-project ontstond toen ik ‘per ongeluk’ op de site van 
MotorradTeileHannover (MTH) tegen desmo-onderdelen aanliep (tuimelaars, nokkenas-
sen etc.), waarmee ik mijn mooie gezandstraalde lege kop van de paralleltwin zou kunnen 
vullen. Eerst was het idee om dit als een in de praktijk bruikbare kop af te monteren, maar 
gaandeweg besloot ik er toch beter een model van te maken. Uitgevoerd voor twee klep-
pen en aandrijving door middel van een ketting. Daarvoor had ik nog inlaatkleppen, het 
kettingtandwiel op de as en het distributie-tandwiel en LH-moertje nodig. Zoals hiervoor 
was te lezen, nam ik contact op met Bert Kromkamp die zijn verbrande blok als donorblok 
zou willen afstaan. En daarmee had ik er dus een extra ‘demontageproject’ bijgekregen. 

Uiteindelijk zaten de onderdelen in de kop zo vast dat daar onmogelijk de kleppen uit ge-
oogst konden worden. Om het nog als nuttig visueel object te kunnen laten dienen, heb ik 
het dak ervan afgezaagd en iets toonbaarder gemaakt (zie afb 32). Maar uit het blok heb ik 
de gekleurde onderdelen uit afb. 35 kunnen gebruiken voor het uiteindelijke model.

In arren moede besloot ik de cilinderbus waar de zuiger het hoogste zat dan 
maar proberen door te zagen.
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Zelfontdekte correcties
In het begin van dit artikel schetste ik de context waarin de productie van deze Ducati-mo-
toren plaatsvond. In tegenstelling tot het heden nam niet iedereen in de productieketen het 
(onbewust of juist opzettelijk volgens Nunzia Manicardi?) zo nauw met de te leveren kwaliteit. 
Als 'bewijs' hiervan trof ik in het blok van Bert een gerepareerde as aan waar in een eerder 
stadium een verkeerde spiebaan was aangebracht. Eerder had ik ook al eens een nokkenas 
in mijn handen gehad, waarbij de aanduiding S(inestra) voor 'links' was weggeslepen en 
vervangen voor een D(estra) 'rechts'. Als je de motormontage zou willen saboteren, dan is 
deze verkeerde aanduiding een fatale mogelijkheid, want respectievelijk de ontsteking en 
timing worden ermee beïnvloed.

Conclusie
De moraal van het verhaal is dat men een motorfabriek niet moet laten besturen door 
bureaucraten. Toch heb ik waardering gekregen voor het ontwikkelteam dat per saldo een 
heel behoorlijk stuk werk heeft geleverd. Veel zat ze tegen, zoals de tijdsgeest (stakingen); 
concurrentie in eigen huis en van andere merken, een onwillige technisch tekenaar en 
motorontwerper; kwaliteit van de olie etc. etc. 

Mocht je de aanschaf van een paralleltwin overwegen, weet dan wat je koopt en wat je 
te doen staat. Het is inmiddels een tamelijk oude klassieker (± 45 jaar) en er meteen op 
wegrijden is - als het al lukt - niet verstandig. De olieboringen kunnen dichtgeslibd zijn en 
de O-ringen bij de nokkenassen verbrokkeld. Het betekent meteen een ‘project’. En van 
projecten moet je houden en tijd voor hebben. «
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36 	 Gerepareerde 180° verkeerd aangebrachte 
spiebaan. Opgelast en opnieuw conisch gedraaid 
of geslepen.

37 	 De S(inistra) is weggeslepen en vervangen voor 
een D(estra). 

38 	 Een van de laatste versie paralleltwin van de 
bij Mototrans geassembleerde Ducati 500 
desmo-versie met oliekoeler en elektrische 
ontsteking.
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