
Desmo 
Power
La distribuzione marchio di fabbrica 
di Ducati come possibile soluzione sui 
motori monocilindrici racing da cross

pesso sentia-
mo in Moto-
GP e SBK la 
frase “Desmo 
Power” riferi-
ta quando in 
un’azione di 

sorpasso o accelerazione la presta-
zione motoristica Ducati fa la diffe-
renza. Ducati è l’unico marchio di 
moto che usa - da tanto tempo! - il 
sistema Desmodromico. Ma quando 
è così vantaggioso? E per quale moti-
vo non si è diffuso e viene usato sola-
mente da Ducati?!? Vediamo perché.

S
In origine le distribuzioni Desmodro-
miche erano state ideate e sviluppa-
te per rimediare a un grande limite: la 
scarsa affidabilità delle molle delle 
valvole. Lo dichiarò più volte anche 
Fabio Taglioni, l’ingegnere che intro-
dusse questo meccanismo in Ducati 
e diede inizio a questa tradizione “bo-
lognese”: spesso l’acciaio delle molle 
valvole era scadente e c’erano molti 
problemi.
Da tempo non si rompono più ma 
una volta - specialmente nei motori 
da competizione - era un’inaffidabili-
tà frequente. Negli Anni ‘50 la mag-
gior parte dei motori da corsa erano 
monocilindrici, dotati di molle a spillo 
lasciate allo scoperto principalmente 
perché in caso di rottura potevano 
essere sostituite rapidamente, senza 
smontare la testa.
Eliminando le molle si risolveva il 
problema dell’affidabilità e il sistema 
Desmodromico offriva un ulteriore 
grande vantaggio: il raggiungimento 
di regimi di rotazione molto più ele-
vati di quelli all’epoca ottenibili con la 
distribuzione convenzionale. A parità 

Il primo schema Desmodromico fu de-
positato nel 1893 a Ginevra dal fran-
cese Claude Bonjour. Dopodiché varie 
volte fu sperimentato e perfezionato 
applicandolo a diversi motori automo-
bilistici e motociclistici per modelli di 
lusso e sportivi. Ma nessun costrutto-
re è mai stato in grado di metterlo in 
produzione di serie, per la complessità 
delle lavorazioni e i costi proibitivi.

Il merito dei moderni sistemi Desmo-
dromici va riconosciuto ai tecnici del-
la Mercedes-Benz. La Casa tedesca 
aveva deciso di tornare ai Gran Premi 
di Formula 1 e nel 1954 entrava in vi-
gore il nuovo regolamento: si sarebbe 
gareggiato con motori aspirati con 
cilindrata massima di 2500 cc. L’in-
tuizione di Hans Gassmann è quella 
di recuperare il Desmo per la distribu-
zione e Manfred Lorscheid dal 1952 
si dedica intensamente allo sviluppo. 
Viene così realizzato un sistema De-
smodromico razionale, efficiente e 
affidabile. Denominato DVG (Desmo-
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dromic Valve Gear) prevedeva due 
camme per il comando di ogni val-
vola, con profili coniugati, collocate 
sullo stesso albero. Una provvedeva 
all’apertura, azionando una punteria, 
mentre l’altra comandava la chiusura, 
agendo su un bilanciere a due bracci 
disposto in posizione “rovesciata” ri-
spetto a quella usuale.
Risultato: nel 1954 e 1955 la Merce-
des-Benz W196 fu la monoposto che 
vinse, guidata da Manuel Fangio, il 
Campionato Mondiale di Formula 1. Il 
motore ad otto cilindri in linea, bialbe-
ro 2500 cc, a iniezione diretta e con-
trollo valvole Desmodromico (DVG) 
sviluppava 290 CV a 8500 giri.
È un vero dominio di tecnologia, inter-
rotto solo dal ritiro dalle corse dopo 
l’uscita di pista della Mercedes-Benz 
300 SLR di Pierre Levegh. È il giugno 

1955: durante la 24 Ore di Le Mans 
l’incidente provoca la peggior strage 
dell’automobilismo sportivo con 84 
morti e 120 feriti. In segno di rispet-
to per le vittime la Casa di Stoccarda 
abbandona le competizioni, fino al 
1987. 
Ma le straordinarie vittorie delle Mer-
cedes argentate avevano dimostrato 
quali risultati erano ottenibili con una 
distribuzione Desmodromica ben 
progettata e realizzata. Logicamente 
questa soluzione tecnica ha subito 
stimolato l’interesse di numerosi tec-
nici, ma solamente MV Agusta, oltre 
alla Ducati, arrivò a impiegare in al-
cune gare (1959) una 125 Desmodro-
mica, soluzione portata in MV Agusta 
da Ruggero Mazza, già motorista e 
tecnico di riferimento di Taglioni nel 
reparto corse Ducati.

Qui raffigurata 
la distribuzione 
Desmodromica della Ducati 
Panigale Superquadro.

di massa delle valvole, significava 
prestazione più elevata e, portando 
il motore in fuorigiri, come poteva 
avvenire ad esempio nelle scalate di 
marce in staccata, non c’era il rischio 
che le valvole sfarfallassero e si pie-
gassero contro il cielo del pistone. Il 
sistema Desmo era la soluzione idea-
le per la competizione.

Il primo sistema 
Desmodromico a tre alberi 
a camme progettato 
dall’ingegner Fabio Taglioni.
 

jan witteveen.
Nella sua vita ha 

progettato motori e 
moto che, tra individuali 

e costruttori, hanno 
vinto 40 titoli mondiali

SPECIAL GUEST - l’ingegnere 135134  #  # 



Senza quel meccanismo non sa-
rebbe più Ducati. Un legame forte 
come il boxer per BMW. Coi risultati 
sportivi il Desmo è diventato il prin-
cipale simbolo tecnico della Casa di 
Borgo Panigale, una vera flagship. 
Che giustifica comunque il costo e 
la complicazione più elevati nell’ap-
plicazione alle moto di serie. Per le 
Case giapponesi nella produzione di 
modelli a basso costo non ha molto 
senso, mentre per la MotoGP il co-
mando valvole pneumatico è una 
validissima alternativa, tecnica e di 
marketing, alla tecnologia Ducati. 
Infatti, fui il primo a portare la solu-
zione “pneumatica” in MotoGP, che 
avevo voluto nei motori trecilindri del-
le “mie” Aprilia RS Cube. Era la strada 
giusta e non è un caso se oggi tutti 
i costruttori di Formula 1 e MotoGP 
- Ducati a parte – stanno lavorando 
su questa soluzione tecnica. Semmai 
è da capire se e quando si riuscirà a 
mettere in produzione un motore con 
testata pneumatica.
E qui tornano a essere importanti, in 
una sola parola migliori, i vantaggi di 
una testata Desmodromica. Ritengo 
che siano superiori per un impiego 
nei monocilindrici racing, come quelli 
da Moto3 e Motocross. Credo sia una 
tecnologia molto promettente, che 
potrebbe garantire una netta supe-
riorità a chi dovesse adottarla. Chis-
sà se qualche costruttore l’adotterà... 
prima dei motori elettrici!

Il più grande sostenitore delle distri-
buzioni Desmodromiche, in campo 
moto, è stato certamente l’ingegner 
Fabio Taglioni. Che si era interessato 
subito per la soluzione Mercedes e 
lavorava al reparto corse Mondial di 
Bologna. Dove già nell’anno del de-
butto in Formula 1 delle macchine di 
Stoccarda, il tecnico Alfonso Drusiani 
aveva adottato la soluzione nel primo 
progetto Desmo bolognese: nasce la 
Mondial 125GP con testata trialbero. 
Il primo progetto Desmo e Ducati 
di Taglioni è una versione sempre 
con tre alberi a camme per un’altra 
GP125, simile alla Mondial. Taglioni 
nel 1955 passa alla Ducati e nella 
primavera 1956 debutta la sua prima 
Ducati da corsa con questa raffinata 
soluzione tecnica. Poi seguì il proget-
to di una versione monoalbero desti-
nata fondamentalmente ai modelli 
di serie. Fu questa moto a segnare 

l’inizio mondiale di una produzione 
in serie di un motore Desmodromico, 
che chiunque poteva acquistare. Se-
guirono altri modelli, monocilindrici 
da 250, 350 e 450 cc, bicilindrici di 
impostazione più sportiva e il Desmo 
diventò presto una caratteristica 
tecnica dell’intera gamma proposta 
dalla Casa bolognese.
Nel 1986 nasce la 851, primo bici-
lindrico Ducati raffreddato a liquido 
e con distribuzione Desmodromica 
bialbero. Voluto dall’ingegner Bordi 
e disegnato da Gigi Mengoli, su que-
sto motore sono stati sviluppati tutti 
i successivi Ducati evoluzione. Dal 
“Testastretta” con angolo delle valvo-
le ridotto da 40° a 25° e assi dei bi-
lancieri a dito in apertura, disegnato 
inizialmente dall’ingegner Angiolino 
Marchetti, progettista ex-Ferrari F1 di 
un V12 cilindri a 5 valvole sperimen-
tato nel 1991 per le F1 di Maranello 

Prestazione. Grazie al Desmo è pos-
sibile impiegare diagrammi di distri-
buzione molto spinti, impensabili per 
un sistema con le molle (vedi con-
fronto profili delle camme).
Potendo disporre di aperture e chiu-
sure particolarmente veloci è possibi-
le mantenere le valvole per più tempo 
alla massima apertura a parità di fa-
satura, oppure adottare fasature più 
strette e brevi con uguale sezione di 
passaggio nei condotti di aspirazione 
e scarico. Nel primo caso si ottengo-
no miglioramenti nel flusso dinamico 
sia in aspirazione che allo scarico, e 
quindi maggior prestazione del pro-
pulsore. Nel secondo caso avremo 
conseguenze positive sulla curva di 
erogazione e minor consumo per un 
incrocio valvole ridotto.
Rendimento meccanico. L’assorbi-
mento energetico nel sistema tra-
dizionale di distribuzione a molle è 

legato alla resistenza per compri-
mere le molle, che sono tarate per le 
condizioni di massimo carico. Quindi, 
ai regimi inferiori a quello massimo 
raggiungibile richiedono uno spre-
co di energia e potenza del motore. 
Essendo privo di molle, il sistema 
Desmodromico assorbe molta meno 
energia, soprattutto ai bassi e medi 
regimi. Che si traduce in maggiore 
prestazione e/o meno consumo di 
carburante.
In definitiva i vantaggi sono eloquen-
ti. Un motore Desmo può garantire:
– più giri e prestazione sen-
za il rischio che le valvole 
sfarfallino (rischi di rottura). 
– diagrammi molto spinti e radicali 
a vantaggio della prestazione, eroga-
zione con minor consumo di carbu-
rante ed emissioni nocive.
– meno assorbimento di potenza per 
mancanza di molle valvole.

I più evidenti del Desmo nei confronti 
dei motori a molle sono:
- maggiore complessità meccanica;
- peso, ingombro e costo di fabbrica-
zione più elevato;
- manutenzione con regolazioni più 
accurate e frequenti.
Alla luce dei vantaggi elencati prima, 
il bilancio sembra sempre positivo 
ed apparentemente strano che solo 
Ducati impieghi la distribuzione De-
smodromica nei modelli di serie e 
competizione. Eppure la situazione è 
rimasta questa e il Desmo è un’esclu-
siva del marchio bolognese. Quando 
si valuta una progettazione per mo-
tori destinati alla produzione indu-
striale il maggior costo complessivo 
ha sempre dimostrato che “il gioco 
non valeva la candela”. Ricordando 
sempre il fondamentale numero di 
produzione: la Ducati produce circa 
50.000 moto all’anno, le Case giappo-

nesi come Yamaha e Honda almeno 
20 volte di più.
Per i motori da competizione questo 
argomento non è importante, e la 
superiorità prestazionale in rettilineo 
delle Ducati MotoGP è sempre stata 
evidente, grazie al progettista Leo-
nardo Mossali che da anni progetta i 
motori più potenti dell’intera MotoGP. 
Persino esagerata nel 2007, quando 
Casey Stoner con la MotoGP 800 di 
allora vinse il Campionato Mondiale 
contro una concorrenza giapponese 
che ancora usava sistemi tradizionali 
di distribuzioni a molle. Successiva-
mente, anche nei motori MotoGP è 
arrivato il sistema di richiamo molle 
pneumatico sperimentato e adottato 
da tempo su tutti i motori da Formula 
1. Il comando valvole pneumatico ha 
due grandi vantaggi: permette testa-
te molto compatte e prestazioni mol-
to vicine ai sistemi Desmo.

(esperimenti limitati al banco prova). 
Le successive versioni Ducati “Testa-
stretta evoluzione” dominarono per 
anni i Campionati Mondiali SBK.
Il fascino Desmo suscitò interesse 
anche a Monaco di Baviera dove 
era andato a lavorare l’ingegner Bur-
khard Goeschel (ex Mercedes-Benz 
e grande sostenitore del Desmo), e 
fu sperimentata a lungo una BMW 
boxer raffreddata ad acqua con l’in-
tenzione (mai concretizzata) di dar 
battaglia nel Mondiale SBK.
Ma il confronto ultimo e diretto fra 
distribuzione pneumatica e Desmo 
lo si deve alla Toyota e all’approfon-
dita ricerca dell’ingegner Norio Aoki. 
La sua lunga comparazione nello 
sviluppo del motore Toyota Formula 
1 (2003-2008) su un paio di monoci-
lindrici da 300 cc (modulo del motore 
F1) a corsa corta dimostrò la supe-
riorità della versione Desmo.

 ¿ VANTAGGI  ¿ SVANTAGGI

 ¿ DUCATI È DESMO ¿ FABIO TAGLIONI

Alberi a camme 
e rocker arms 
triangolari del motore 
Desmosedici.

Nelle altre immagini: 
il V2 Desmosedici 
Stradale.
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