TESTA BASSA-KOP INGEZONDEN KOPIJ

De Testa Bassa-kop

De laatste versie van de eerste
generatie vierkleppers

Uit het Desmo-leven gegrepen, ouwe Cloos verhaalt nog één keer uit de oude doos. lets over l )
diverse jubilea en de eerste generatie vierkleppers (851 etc. van 1985 tot 2004) en de laatste
versie met verlaagde uitlaatnokkenas (Testa Bassa).

I DOOR HENK CLOOSTERMAN

Ter afsluiting van mijn artikelen " over de non-desmokoers die Ducatiis ingeslagen, nog een
late, laatste openbaring. Afgelopen jaar (2025) was het veertig jaar geleden dat Massimo
Bordi en Gianluigi Mengoli de eerste generatie watergekoelde vierkleppers op hettekenbord
ontwierpen en dertig jaar geleden dater een ‘totally re-engineered’ kop — de Testa Bassa
(verlaagde kop) — werd geintroduceerd op de 995cc World SBK-racer (wordt hieronder
besproken). En een kwart eeuw geleden dat Ducati bezig was met het ontwerpen van een
nieuwe generatie Desmoquattro: de Testastretta (smalle kop). Overigens was het ook precies
veertig jaar geleden dat Ducati failliet zou zijn gegaan als het niet was overgenomen door
de gebroeders Castiglioni (Cagiva). Genoeg aanleiding dus om hier nog eens bij stil te staan.

Het begon in 1976, toen ik op mijn tweedehands Scrambler 350 een desmokopje ontdekte.
Deze was er door de vorige eigenaar opgezet. Al na een paar honderd kilometer was het

01-02 Mijn Darmah op de (winterse) dag van ophalen big-end naar de gallemiezen en heeft Rob Noorlander de revisie uitgevoerd. Hij vroeg me
door Leo Fleuren van Affetto Ducati toen of hij ook nog het ‘desmo-petje’ moestdoen. Ja, doe maar. Ik liet het destijds uiteraard
(17jan 2017) graag aan de specialist over.

03 Mijn Darmah bij de woonstede van Joep v.d.

Brink (Appeltern] voor de start van de vierde Ik heb daarna ook nog zo'n dertig jaar Darmah gereden (bijna 100.000 km). Hoewel ik het

editie van de ‘Dyke-Blast' (zomer 2005). desmosysteem hiervan goed kende —wantik had zo'n kop in de collectie, deze leeggehaald
en alles weer terug gemonteerd — heb ik de klepstelbeurten toch altijd maar aan Jan van
den Biggelaar overgelaten.
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Ik had hiervoor een paar argumenten. Onder andere zijn garantie dat je niet (volgens het
boekje) alle 3.000 km de speling zou moeten checken, maar dat het bij elke grote beurt
(10.000 km) kon gebeuren. En bij Van den Biggelaar werden de kleppen niet in situ (op de
motor) gesteld, maar werden de koppen gedemonteerd en meteen ook de conditie van de
klepgeleiders en klepzittingen gecheckt. Deze zijn toen vervangen door exemplaren die
loodvrije benzine aankonden. De klepgeleiders zijn ook eens vervangen en gereviseerd
(soortinserts). Een ‘foutje’ of ‘onvolkomenheid’ van dat (groep 6A-)systeemis dat die korte
geleiders nogal snel ovaal slijten. Daarnaast is het voor de amateur-sleutelaar best een
gedoe. Je hebt nogal wat speciaal Ducati- en (meet)gereedschap nodig. Verder moet je
dan nog de juiste formaten spuugdure calibertjes, pakkingen en O- en C-ringetjes in huis
hebben, gaan halen of bestellen. 0m over documentatie, moed, tijd en twee rechterhanden
nog maar te zwijgen.

Door het overlaten aan de specialist bekroop me wel het unheimische gevoel dat ik als
zogenaamd theoretisch ‘Desmo-specialist’ eigenlijk een fundamentele vaardigheid (het zelf
kleppenstellen en de totale kop opbouwen) miste. Geen goed gevoel dus! Inmiddels heb ik
dat slechte gevoel gelukkig van me af kunnen sleutelen. Uiteraard door het maken van de
zes Ducati-perspexmodellen (sinds 1985, was ook een jubileum) en door het verzamelen
van alle generaties Ducati-koppen sinds 1946. Maar vooral ook door het werken aan de
Jakobeit Pantah-kop, de Paralleltwins en de 851/996-koppen.

Afgelopen jaar (2025)
was het (...) dertig jaar
geleden dat er een
‘totally re-engineered’
kop — de Testa Bassa
(verlaagde kop) —
werd geintroduceerd
op de 995cc World
SBK-racer.

Generaties desmodromische cilinderkoppen:
04  Triple Nocker 1956.
05 Parallel-twin - 2 Valve Desmo.

06 Pantah - 2 Valve Desmo.
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Eerste generatie 4 Valve Desmo.

ST3 - Desmo.

Tweede generatie Desmoquattro,

de Testastretta 1° versie 2001, met het oude

type langere slepers en sluittuimelaars.

Innereien uit de eerste MPOL- Monster S4
kop als opbouwmateriaal.

Nieuw project: Desmoquattro Monster S4-kop

Het desmosysteem is voor betrouwbaarheid en vermogen niet meer nodig. Hetis in productie

en onderhoud duurder en vergt meer menskracht. Het is, laten we eerlijk wezen, ook niet
bepaald hetleukste sleutelwerk. Zeker niet bij die oude generatie vierkleppers, weet ik nu

uit eigen ervaring! In het werkplaatshandboek staat het zo simpel beschreven en geillus-
treerd.Zo s er bijvoorbeeld voor het (de)monteren van de sluitveertjes zelfs geen speciaal

gereedschap beschikbaar. Ducati-tip: ‘Gebruik een schroevendraaier of een staaf meteen

krom uiteinde.” Ja, ja ... In de fabriek zullen ze zeker, en hopelijk, de beschikking hebben

gehad over beter gereedschap dan dat.

Ik had als uitgangsmateriaal een mooie, zo goed als nieuwe, nagenoeg lege verticale kop.
Op MotorPartsOnline zag ik een gevulde kop (excl. nokkenassen en dekseltjes) voor slechts
€ 85. Deze besteld met de intentie om de ‘Innereien” — die er na ruim 30.000 km nog als
nieuw uitzagen — in die mooiere kop in te bouwen.
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Reassambling closing rocker arms

Push the end of the spring (13) under the head jut with a screwdriver or a curved iron bar (A)

Eerst wat YouTube-video's bekeken. Het was weer eens frustrerend om die te moeten
aanzien. Didactisch vaak een ramp, en videotechnisch—zowel beeld als geluid — ook niet
om aante zien. Watik graag wilde zien, bijvoorbeeld hoe je die klote sluitveer bij demontage

vrijvan spanning krijgt en bijmontage weer terug op spanning zet, kreeg ik nergens te zien.

Dus probeerde ik zelf maar wat.

Bevindingen
Bizar dat juist die (hulp)veren in het desmosysteem de meeste ergernis geven.

Hermontage

Het plaatsen van de ‘veer en tuimelaar’, de zogenaamde ‘assembly’, is een ware uitdaging
doordie beperkte ruimte achter het kleppendeksel. Monteurs- of latexhandschoentjes zijn
aante raden, wantje loopt al gauw snijwondjes op en het gereedschap heeftdan een betere
grip (sliptnietin je vette handen). Maar met handschoenen aan die halve ringetjes monteren
is ook weer zowat. Misschienis heteenidee om op die kwetsbare plekken (zijkanten pinken
en bovenkant wijsvingers) uit voorzorg pleisters te plakken?
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De als nieuw, lege kop en de in te bouwen
onderdelen.

Duidelijke foto's, maar doe het maar
‘eventjes’, want de praktijk is weerbarstiger.
De veerspanning is veel groter dan je denkt.




TESTA BASSA-KOP

Aan de andere kant zal het vervangen van een sluittuimelaar in de praktijk niet veel voor-
gekomen zijn. Dit onderdeel blijkt van zeer goede kwaliteit, hoewel er een serie schijnt te
zijn geweest met verchroomproblemen.

Hulpveer weer op spanning zetten

Volgens het werkplaatshandboek moet je het uiteinde van de veer met een schroeven-
draaier of een hoekstaaf onder die uitstulping (‘head jut’) kunnen krijgen (zie foto’s). Zo'n
hoekstaafding heb ik gemaakt van een haakse schroevendraaier.

0ok heb ik mijn grootste schroevendraaier van een gleuf voorzien waar de veerdiameter
precies in kan vallen. Hiermee ging het (ook) niet lukken.

In de fabriek lijkt me het plaatsen van alle onderdelenin de kop typisch werk voor vrouwen
(kleinere handen, betere motoriek en vooral meer geduld). Bij Ducati werkten, en werken
nog steeds, best veel vrouwen in de productie. Het plaatsen en op spanning brengen van
de veereinden onder die nok is dan weer meer iets voor de sterkere typen.

L& -

Women form a
thirdof the factory's
labour  forec, and
are responsible for

engime, witile a tray

of compements sfides

by on a comvever
eheriv,

Om in die beperkte ruimte die halve ringetjes te moeten aanbrengen, vergt dus nogal ‘wat’
Fingerspitzengefiihl. Ik kan me voorstellen dat er monteurs zijn geweest die gillend gek de
garage- of fabriekspoort zijn uitgerend.© Mijn handen zijn ongeveer 10 cm breed. Beide

13 Met dit zelf gefabriekte gereedschapje zou - " . . ., ,
het dan moegt]en lukken. g P klepdekselgaten zijn 9 cm bij 5 cm, en in de hoeken nog minder, want daar zit ‘vlees’ voor
de tapgaten van de boutjes. Ook lastig: die openingstuimelaarasjes die, ingeolied, niet he-
14 Zelfs met deze ‘aangepaste’ schroevendraaier lemaal in hun blinde, afgesloten opnamekanaal willen gaan, maar gaan zitten ‘soppen’ (op
lukt het niet. druk naar buiten blijven springen).
15 Ten tijde van de Cucciolo-productie was 1/3 Bronnen
van het personeelsbestand viouw. Volgens lan Falloon zou de uitlaatnokkenas 10 mm lager zijn gepositioneerd, maar de kle-
16 Rode pijlen wijzen naar de nokjes (head juts) plengtes verschillen 12 mm (inlaatklep 106,5 mm en uitlaatklep 94,5 mm). Dus: check.

waar het einde van de hulpveer onder moet

komen. De gele pijl wijst naar het oliekanaal
dat moet corresponderen met het kanaal in

het lagerhuis waar de nokkenas in draait.

Je moet altijd kritisch met bronnen omgaan. Een ander treffend voorbeeld: de beschrijving
van Luc Freson van de Ducati 851 enz. op pagina 178188 ¥ rammelt nogal, met name met
betrekking tot de desmokop en het geven van alle credits aan Massimo Bordi, waarbij Gi-
anluigi Mengoli totaal niet wordt benoemd. Van het systeem bleek Luc werkelijk helemaal
niets te hebben begrepen, blijkens zijn volgende tekst (in cursief) met mijn aanvullende
commentaar tussen haken:

De koppen kregen dubbele bovenliggende nokkenassen, voorzien van vier nokken en aan-
gedreven door riemen. Twee nokken openden door twee rechte tuimelaartjes [slepers, want
deze tuimelen niet!] de inlaatkleppen, de twee overige nokken openden de uitlaatkleppen
door twee tuimelaartjes in L-vorm [dat zijn sluittuimelaars en die openen niet].

Luc haalt hier alles door elkaar. Hoe het werkelijk functioneert: op de inlaatnokkenas zitten
vier nokken. Twee openingsnokken die slepers als nokvolgers hebben en twee sluitnokken
die de tuimelaartjes in L-vorm als nokvolgers hebben. Deze werken als paartjes samen om de
inlaatkleppen te openen en te sluiten. Aan de uitlaatkant werkt hetidem dito. Luc gaatverder:

De nokkenassen waren gehuisvest in twee tunnels in de kop. Aan de rechterzijde [de aan-

drijfkant] van die tunnels waren kogellagers gemonteerd, links draaiden de nokkenassen
in bussen [onjuist, want in naaldlagers]. Eenmaal achter de computer had hij[Luc bedoelt
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Bordi] de nieuwe koppen in een week getekend en konden de onderdelen worden gefabri-
ceerd (april 1986). [Totaal uit de duim gezogen. Het was de briljante tekenaar Mengoli die
alle tekeningen op het tekenbord heeft gemaakt. /] Tot zover Luc Freson.

Getallen
lk deed een poging tottelling van het aantal geproduceerde 1e generatie Desmoquattro-mo-
toren en tot kwantificering van de productie.

Volgens Falloon’s Monster Bible zijn ert/m 2002 87.514 eenheden/motoren geproduceerd 2.
Vanaf 2003 zijn er ‘confused directions’, want in 2001 werd de 2e generatie Desmoquattro
(Testastretta) naast de nog lopende productie geintroduceerd. In Falloon is niet altijd dui-
delijk welke typen daarnanog de 1e generatie Desmoquattro voeren. Vanaf hier vind ik ook
geen productiecijfers meer. In 2004 zou de Monster S4(R) nog de oude koppen hebben. 0ok
ChatGPT bleef vaag over deze laatste uitloopfase. In 2003 vind ik geen vermelding van pro-
ductie van de Monster S4(R). 2004 idem. [Mijn vraag vorig jaar aan Rob Klootwijk over het
aantalin NL gekochte types met deze generatie koppen werd helaas niet meer beantwoord,
want Rob bleek op dat moment, op 5 juni van dat jaar, te zijn overleden.]

Bij afgerond 90.000 motoren spreken we van de productie van 180.000 koppen!

Datis 180.000 x 4 sluittuimelaars = 720.000 sluittuimelaars
4 slepers = 720.000 slepers
4 kleppen = 720.000 kleppen
2 nokkenassen = 360.000 nokkenassen

Datzijn astronomische cijfers. Wat een massaproductie voor zo'n kleine fabriek. En 90.000
Desmoquattro-eenheden is best bijzonder, zeker als je de prijzen hiervoor kent. In deel 1van
de merkenspecials van het ter ziele gegane Weekblad Motor uit 1996 zag ik onder andere

de volgende prijzen staan: 748 Biposto £35.990,=
748 SP £40.990, =
916 Biposto £39.990,=
916 SP £51.990, =

Hoewel in guldens, was dat (exclusief afleveringskosten) dertig jaar geleden bestveel geld,
om over het navenant dure onderhoud nog maar te zwijgen.

0p welke modellen werd de Testa Bassa Desmoquattro-kop, de laatste versie van de eerste
generatie vierkleppers, nog gebruikt? Dat waren de Ducati 748 S en E (2001-2002). Ook
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17 Eén van de 17 (!) technische tekeningen van
Mengoli met maatvoeringen.

18 Gecheckt: de tuimelaarasgaten van de uitlaat-
kleppen liggen inderdaad 10 mm lager.

19 Constatering: op foto's van de riemafdekking
(cam belt covers) valt dat (10 mm) Testa Bassa-
verschil ogenschijnlijk niet op.

.
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20 Vergelijking koppen. Misshapen = not having
the normal or natural shape or form.

21-22 Eindresultaat: Monster S4 verticale kop
compleet gevuld op hardhouten voetplaat.

Original 916 head “ST type” head
As used on 851, 888, 916, 748, 996 Monster S4,5T4 .
Belts have 95 teeth. ' 2002;0n 748

Belts have 93 teeth.

Lams ar,

Center rocker shaft
reover is syfmetric

20

de Monster S4R (996 cc) in modeljaar 2004 had nog dit oude type kop (waarmee ik bedoel:
nog geen Testastretta-kop). En de Monster S4 rolde uiteindelijk nog tot november 2005
met deze koppen van de band.

Het waarom van de Testa Bassa

Gezien hetfeit dat het Testa Bassa-design al in 1995 op een racer werd toegepast, zal dit
zijn ontwikkeld om als ingekort motorblok beter in het rijdend chassis van de toenmalige
racers te passen. Dit bleek later ook goed toepasbaarin de productiemodellen.

De ST4 was een amalgaan van de Desmoquattro-motor in een ST2-chassis. Het compac-
tere design van de kop maakte tevens een betere blokpositie in het frame mogelijk, voor
een betere gewichtsverdeling en voldoende ruimte tussen voorwiel en motorblok (voorste
cilinder)?. De achterste cilinder bood hiermee meer mogelijkheden voor het ontwerpen van
hetmono-veersysteemin de racers en kon zo ook meteen een plaats krijgen in al bestaande
rijwielgedeeltes voor de nieuwe Monster S4- en ST-types. Ook bood het meer ruimte voor
het luchtfilterhuis (airbox) en, last but not least, voor een kortere wielbasis.
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23 Ouwe Cloos vervangt hier op de desmokamer
de bij Stein-Dinse nabestelde openingshoedjes.
Dit klusje (met magneet en pincet) blijkt ‘een
fluitje van een cent’.

Het afdekplaatje tussen de nokkenassen heeft op het oude type 4 boutjes en op de Testa
Bassa 5 boutjes. Op dit deksel zit de olietoevoer naar de kop aangesloten. Het is dus zaak
datdit plaatje goed aansluiten geen lekkage geeft. Om die reden heeft Ducati er met cijfers
de volgorde van aandraaien op aangegeven. €€

Bronnen:
[1] Strada 2024 nr.8; p.20-23  Afscheid van de desmodromie en Strada 2025 nr. 1; p. 23 -26 Desmo-
manialc)
[2] Falloons’ Monster Bible, second ed. p. 57-58 = specs and p. 51-52 text. Falloon p. 191
[3] Ducati/ Luc Freson; cop. 1998.
[4] Ducati Yearbook 2001
[5] https://en.wikipedia.org/wiki/Ducati_Monster?utm_source=chatgpt.com

Gewichtsverschil Ducati desmokoppen en Ducati non-desmokoppen

In een artikel van Noppennieuws (nr. 3 - 2026) over de upgrade van de DesertX werd geschreven dat de overstap naar non-desmo een
gewichtsvoordeel van 4 kg opleverde. Dit kon eigenlijk niet kloppen en na een snelle berekening kom ik op zo'n 1,5 kg uit.

Gewicht desmo-onderdelen:

Per cilinderkop Per blok (V/2)
Sleper (openingsnokvolger) met asje - 36 gram * 4x= 144 gram 8x= 288gram
Uitlaatnokkenas (horizontale kop) - 421 gram 1x=421gram 2x= 842gram
Inlaatnokkenas (horizontale kop) - 446 gram 1x= 446 gram 2x= 892gram
Sluittuimelaar met hulpveer en asje - 108 gram 4x= 432 gram 8x= 1.064 gram
Calibertjes (sluit- en opening-) + 10 gram 4x= +40gram 8x= +80gram
Totaal gewichtvan relevante desmo-specifieke onderdelen +2.878 gram

Daartegenover zitten er in de non-desmo ook 4 nokkenassen (weliswaar iets lichtere, want zonder sluitnokken), laten we zeggen 1.000 gram.
Plus het gewichtvan 8 klepveren en klepschotels = +8x 50%* =400 gram en 8x openingscalibertjes. Het gewichtsvoordeel is volgens deze
vergelijking dus idealiter zo'n 2.878 — 1.400 = 1,478 gram zijn. Zeg afgerond zo'n 1,5 kg.

In het persbericht bij de introductie van het nieuwe non-desmo V2 in 2024 schrijft Ducati:

Deze nieuwe tweecilinder heeft een cilinderinhoud van 890 cc, is uitgerust met het IVT (Inlaat Variabele Timing) variabele kleptimingsysteem,
aluminium cilindervoeringen en weegt slechts 54,5 kg (-9,4 kg in vergelijking met de Superquadro 955, -5,9 kg in vergelijking met de Testastretta
Evoluzione, -5,8 kg in vergelijking met de Scrambler® Desmodue). Er is dus duidelijk op veel meer vlakken aan gewichtsbesparing gedaan.

* Dit gewicht kunnen we buiten beschouwing laten, want in de non-desmo zitten nagenoeg dezelfde slepers (openingsnokvolgers) op asjes.
** Al-overzicht: Klepveertjes in een vierklepper zijn ontworpen om zo licht mogelijk te zijn, zodat de motor hoge toeren kan draaien. Het gewicht van een
enkele klepveer in een moderne vierkleps-motor varieert doorgaans tussen de 30 en 70 gram (voor zowel auto's als motorfietsen).
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