
ra ci si prova se p a rando le fasi di lavo ro del moto re. Spiego. Sia nel
2T che nel 4T abbiamo dei momenti in cui sono co n te m p o ra n ea m e n te
a p e rte sia le luci/va l vole di aspirazione che quelle di sca r i co, in so-
sta n za c’è possibilità che una frazione di idro carburi se ne vada li-
b e ra addirittu ra prima della co m b u st i o n e. Ca p i te bene che se questo
a cca d e, posso pure rea l i zza re la co m b u stione perfetta ma avrò se m-
p re un bel problema da gest i re. Cosa avviene nel 2T lo sa p p i a m o
b e n i ssimo; anche il 4T, nonosta n te le va l vo l e, ha a sua vo l ta un qual-
che momento critico, il “lava g g i o” infa tti termina con sca r i co e aspi-
razione co n te m p o ra n ea m e n te aperti. Il perché è noto, gli studi sul-
la dinamica dei fl u ssi hanno docu m e n ta to che è va n ta g g i oso ai fi n i
delle prestazioni mass i m e, però sappiamo pure che quanto più ci
s p ostiamo dal regime di coppia massima (co m b u stione idea l e), più
c’è possibilità (vo r rei dire ce rtezza) di una dete r m i n a ta perd i ta .
L’o ptimum, l’idea da inse g u i re, è la se p a razione delle fasi, chiudi lo
sca r i co e apri l’a s p i ra z i o n e. Qui entra in campo la pro b l e m a t i ca degli
anticipi, se apro l’a s p i razione quando lo sca r i co si è chiuso, se rve del
tempo per muove re la colonna dei gas, quindi sei già in rita rd o, e di
co n se g u e n za la prestazione non sarà quella massima otte n i b i l e.
Il ra g i o n a m e n to non può presc i n d e re del regime di rota z i o n e, se per
es i g e n ze prestazionali co n te n u te ti pot resti permette re di limita re
o addirittu ra ev i ta re l’incrocio delle va l vo l e, se vuoi pote n za non è
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LA PRES E N ZA AUDI IN DUCATI HA INIZIATO A FARSI SENTIRE. SUL MOTORE DELLA

M U LT I ST RA DA C’È ORA IL DISPOS I T I VO CHE MODIFICA IN TEMPO REALE L’ I N C ROCIO DELLE VA LVOLE 

Cost r u ttori e appassionati si ritrovano d’a cco rd o
per motivi dive rsi su una stessa prefe re n za, ogni
n u ova moto dov rebbe esse re se m p re più pre-

stazionale della pre ce d e n te. E qui inizia la fa t i ca perché mentre gli
u tenti vo r re b b e ro pote n za agli alti regimi ma anche coppia ai bas-
si e ai medi, insieme alla fluidità di marcia e a tu tto il meglio che po-
t resti immaginare, noi tecnici ci dobbiamo co nf ro n ta re con altre si-
tuazioni. Mentre stai a pensa re alle perfo r m a n ce, non puoi dimen-
t i ca rti della griglia Eu ro rife r i ta agli inquinanti. Le moto oggi rispet-
tano Eu ro 3, le auto sono già a Eu ro 5 ed Eu ro 6, i ciclomotori a Eu-
ro 2… I vari step non indicano un pari te n o re di inquinanti nei gas di
sca r i co, però dicono una cosa, c’è un trend che devi se g u i re e c’è
una ce rta griglia che ti viene imposta .
D etto questo, c’è moto re e moto re, per numero di cilindri, cilindra-
ta etc. Ducati per il modello Multist rada con moto re 1200 V2 a 90
g radi, ha intro d otto la soluzione della “fa sa tu ra va r i a b i l e” che non
avevamo visto in produzione di se r i e, su una moto, fino a oggi.

Fasi sporc h e
P restazioni… Be n i ssimo; ma come si fa a pulire al tempo stesso i gas
di sca r i co? Ci si prova in ca m e ra di co m b u stione fa cendo in modo
che la ca r i ca es p l os i va bruci nel modo più co m p l eto, prima anco-
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“L’ i n te rve n to
Audi in Ducati si è

m a n i festa to dal
p u n to di vista

te c n i co co n
l ’ i n t ro d u z i o n e

della dist r i b u z i o n e
a fa sa tu ra

va r i a b i l e. La Ca sa
te d esca ha una

lunga es p e r i e n za
s p e c i fi ca, oggi ha

in pro d u z i o n e
q u esto dispos i t i vo

su moltiss i m i
m otori, ha una
g rande mole di

dati disponibili ed
ev i d e n te m e n te ha

s u g g e r i to di
i n t ro d u r re questa
stessa te c n o l o g i a

sulle Rosse di
Bo rgo Pa n i g a l e. E’

st rano che la
fa sa tu ra va r i a b i l e
non fosse anco ra

a r r i va ta sulle
m oto,

p ro b a b i l m e n te
altri cost r u tto r i
avevano sposa to

delle so l u z i o n i
a l te r n a t i ve

sviluppandole fi n o
a farne la
r i s p ett i va

b a n d i e ra. Ora
D u cati sov ra p p o n e

la Des m o d ro m i c
Variable Ti m i n g

alla dist r i b u z i o n e
d esmo dota n d os i

di un must
p resta z i o n a l e

m o l to prez i oso per
gli anni futuri  “

così. Se rve una magia, dov remmo ave re la possibilità della fa sa-
tu ra va r i a b i l e.
Nel mondo auto la fa sa tu ra variabile dell’a p e rtu ra va l vole è una rea l-
tà te c n i ca in uso da anni. Le quatt ro ruote possono av va n ta g g i a rs i
più della moto di ogni miglior soluzione presta z i o n a l e, poi per to r-
n a re all’origine del nost ro ra g i o n a m e n to, hanno aff ro n ta to nor-
m a t i ve antipollution molto seve re prima delle moto. Aggiungo un’a l-
t ra qualità di cui si va costa n te m e n te a ca ccia, la riduzione dei
consumi. Detto questo, vediamo tu tti benissimo che l’a u to, per
ca ttu ra re i must delle prestazioni con un basso te n o re di inqui-
nanti e consumi ridotti, si è mossa su due direttrici, sov ra l i m e n ta-
zione (co n osce n za sto r i ca) e fa sa tu ra variabile della dist r i b u z i o n e.

Audi e Duca t i
D u cati ora mette in produzione la fa sa tu ra variabile per le moto. Se-
condo me non è un ca so che questa soluzione sia arriva ta col pas-
saggio di pro p r i età ad Audi, mi viene in mente un trava so di te c n o-
logia e fo rse anche di componenti. La Ca sa auto m o b i l i st i ca te d esca
co n osce benissimo da anni la fa sa tu ra va r i a b i l e, è una soluzione che
non metti in campo fa c i l m e n te in poco te m p o, una cosa è la co n o-
sce n za te o r i ca, dive rso mette re lì un moto re che va in pro d u z i o n e
in migliaia di pezzi. Audi ha questo know- h ow. Co n osce ogni detta-
glio di tu tto il co m p l ess i vo, ha i fo r n i tori, ha perfetta m e n te chiaro
come rea l i zza re e gest i re questo tipo di benefit cui possiamo as-
se g n a re un inte rve n to importa n te tra prestazioni e consumi va l u-
tabile attorno all’8%. Se n za Audi, credo che, per Ducati, questa so-
luzione av rebbe chiesto tempi di sviluppo misurabili in anni.

Cost r u ttori e st ra te g i e
Ogni cost r u tto re segue un proprio pensiero te c n o l o g i co. A lanciar-
si sulla fa sa tu ra variabile fu BMW (a u to) col sistema Va n os, poi a Mo-
n a co se m p re per le auto sv i l u p p a rono soluzioni molto ra ffi n a te co-
me il Va l vet ronic che è un ve ro ca p o l avo ro di mecca n i ca utile a
d a re co n d otti di aspirazione a sezione va r i a b i l e.
Se è lecito chiedersi come mai BMW non abbia pensa to a tra sfe r i-
re alle moto tu tta questa tecnologia, possiamo anche dare una ri-
s p osta, è una questione di fi l osofia, segui una ce rta st rada e ne fa i
la tua bandiera. Monaco ha punta to molto sull’e l ett ro n i ca, le es p e-

r i e n ze in Formula 1 e in Su p e r b i ke hanno co n d otto a livelli di sofi-
st i cazione in questo se n so molto elevati e, almeno fino a che non
avrà la necessità di un passo avanti notevole come un nuovo ste p
antipollution, continuerà a se g u i re quella st ra d a .

I n c roci magici
Le va l vole dei 4T “incro c i a n o” per motivi di prestazioni. Quanto
più un moto re va fo rte, ta n to più se rve un incrocio importa n te; vi-
ceve rsa, a un moto re tranquillo si adatta bene un incrocio più co n-
te n u to. Per unire le qualità del moto re ben guidabile, parco, e di gra n-
di prestazioni, l‘ideale è la distribuzione a fa sa tu ra va r i a b i l e. Fai un
b i a l b e ro, sv i n coli l’a sse a camme dall’ingranaggio di co m a n d o, e il
g i o co è fa tto. Ti p i ca m e n te per la variazione di fa se utilizzi dei si-
stemi idraulici che ti co n se n tono di “manov ra re” co m p l ess i va m e n-
te su una ampiezza di quasi 20 ° .
G razie alla distribuzione DVT Des m o d romic Variable Timing, Duca-
ti, con la Multist rada 120 0, off re il massimo di quanto chiede quel ti-
po di ute n te, 160 cavalli a 9.500 giri, 136 Nm di coppia massima a
7.500 giri, indica to re di elasticità migliora to del 78% (co n t rollo di fa-
se in tempo reale basa to su giri e ca r i co), riduzione dell’8% del co n-
s u m o. Così come qualità di gas di sca r i co e già  Eu ro 4. La fa sa tu ra
variabile ce n t ra la richiesta dell’a p p a ss i o n a to, notevole pote n za
m a ssima acco m p a g n a ta  da una cu rva di utilizzo allarg a ta di circa
1000 giri sia in alto e sia in basso. Il moto re dive n ta anche più lega-
to al gas e re g o l a re, quindi più dive rte n te per guidare.

Be n i ssimo sulle moto 
Io credo che la variazione dinamica di fa se abbia tu tte le qualità uti-
li a trova re larga diffusione anche sulle moto. Il dispos i t i vo non ha
g randi ingombri, non richiede grande quantità d’olio e funziona co n
una pressione minima, perta n to lo si pot rebbe mette re con buona
facilità su un moto re cross/e n d u ro. Pe n so possa esse re un dispo-
s i t i vo molto utile sulle moto da fuorist rada dove si va ce rcando la
miglior risposta e il miglior funzionamento a tu tti i re g i m i .
Altri cost r u ttori dopo Ducati appro d e ranno alla fa sa tu ra va r i a b i l e ;
d u b i to però che pot ranno esse re altretta n to effi caci in tempi ra p i-
di, una es p e r i e n za come quella Audi non la eguagli in poco te m p o,
per un po’ il va n taggio rimarrà.
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CHE, TRA INDIVIDUALI E COST RU T TORI, HANNO V I N TO 40 TITOLI MONDIALI

[INCROCIO v a l v o l e]
C’è una fase di lavoro del motore 4T che si definisce di 
“incrocio delle valvole”. E’ il periodo in cui scarico e aspirazione sono
contemporaneamente aperti:  la possibilità di ampliare o annullare 
quella particolare zona del diagramma, permette di avere 
un arco di erogazione più ampio e più efficace


