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Abbiamo ragionato il mese
scorso delle masse della moto-
cicletta  viste staticamente e
poi dinamicamente accennan-

do all’effetto sulla conduzione. Ora
vorrei proporre una problematica colle-
gata che è quella dei trasferimenti di ca-
rico, in altre parole la ripartizione delle
forze vista dinamicamente sulle due ruo-
te. 
La moto di suo ha un certo peso che pos-
siamo immaginare per semplicità distri-
buito al 50% staticamente tra una ruota
e l’altra; a questo va aggiunto il peso del
pilota che va a sua volta a ripartirsi in
una certa maniera. Ne esce una
ripartizione complessiva che viene ad es-
sere alterata in discesa come in frenata o
in accelerazione, e l’esempio minimo è

quello del colpo di freno che schiaccia a
terra la ruota anteriore. Siamo in
argomento. Dinamicamente tutto sulla
moto nella guida è trasferimento di cari-
co.
Esempio. Tradizionalmente in accelera-
zione la moto si alleggerisce davanti e si
abbassa dietro. Una moto che ipotetica-
mente non avesse trasferimento di
carico, non sarebbe gradita al pilota. Im-
maginiamo due moto che hanno lo stes-
so peso ma una dislocazione diversa del-
le masse in altezza: quella col baricentro
alto ha un vantaggio in inserimento in
curva perché è più facile da far scendere
in piega, al tempo stesso è più difficile ri-
alzarla; ancora, il baricentro alto vuole

“Il
comporta-

mento della
moto è frutto
della sua
concezione. La
costruiamo e la

valutiamo in
forma statica
ma in realtà la
apprezziamo
nella sua forma
dinamica
durante la
guida”
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normalmente un interasse lungo o mag-
giore avancorsa per avere stabilità, al
contrario il baricentro basso accetta inte-
rassi corti e avancorsa minore perché di
suo offre già una buona stabilità. La sua
collocazione a parità di massa incide nel
trasferimento di carico secondo il
braccio applicazione rispetto ai punti su
cui la moto poggia terra, con un affetto
più o meno avvertibile.
Frenata. Il trasferimento di carico è utile
a schiacciare a terra il pneumatico incre-
mentando il grip della ruota anteriore
così da poter trasferire una forza il più
elevata e ottenere un rallentamento più
efficace.
La problematica del trasferimento di ca-
rico va riferita anche alle sospensioni. Af-
fondando davanti, cambia la geometria
della moto, l’interasse diventa corto,
l’avancorsa diventa minore e la moto en-
tro certi limiti curva meglio, quindi se in
frenata vado a fondo, la moto assume un
assetto più favorevole per curvare. Al
contrario, immaginando di contrastare
molto l’effetto dell’affondamento da fre-
nata, la moto rimarrebbe troppo alta e
tenderebbe di più ad andare diritta. Così
come le geometrie influiscono sulla gui-
da, influisce pure in maniera importante
la velocità di affondamento della forcella
che devo gestire in modo adeguato. Cin-
que millimetri di posizione più arretrata
o più avanzata del pilota, della posizione
del manubrio che tiene più avanti o più
indietro, delle pedane più o meno alte,
hanno influsso diretto sui trasferimenti
di carico a parità di taratura
sospensione. 
Compito del progettista è fare una moto
efficace per un pilota medio lasciando

margine di spostamento per regolare la
moto. Chiaramente ogni progettista può
introdurre delle variazioni, immaginare
un bilanciamento diverso che affronta in
maniera leggermente diversa la dinami-
ca della moto per arrivare a ottenere
sempre maggiore efficacia.
Ciò di cui bisogna essere consapevoli è
che la moto va vista dinamicamente e
che in questa dinamica entra la variazio-
ne e la gestione dei carichi. Una parte si-
gnificativa in questo senso è la gestione
del tiro catena. L’abbiamo incontrato tut-
ti e vi ho fatto cenno altre volte, innesca
un movimento molto importante nella
guida enduro perché qui più che nel
cross capita l’ostacolo improvviso: dai
gas e la moto si alleggerisce, la ruota si
alza, riesci a metterla sopra l’ostacolo e a
venirne a capo. Un rapporto più o meno
lungo, il pignone vicino o lontano dal
perno forcellone, la geometria del pigno-
ne rispetto al perno forcellone, i rapporti
della trasmissione e quelli del cambio: la-
vorando attorno a queste variabili puoi
ottenere una moto che accelerando si ab-
bassa dietro ma anche una moto che ac-
celerando si alza; tra le due, è più difficile
fare una moto che si alza ma
fortunatamente questa situazione non si
vuole anche per la necessità di avere
grip”.

Trasferimenti di carico
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nella sua vita 
ha progettato
motori e moto 
che, tra individuali
e costruttori, 
hanno vinto
quaranta titoli
mondial
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Le collaborazioni
speciali diUNA SALITA, UNA

DISCESA, UNA BUCA,
UNA PINZATA COL
FRENO, UN COLPO DI
GAS. Sempre nella dinamica
della conduzione della moto
c’è del trasferimento di carico
che viene e gestito per avere
grip o per ottenere un
determinato comportamento.
Il trasferimento di carico è
agganciato staticamente alla
geometria della moto che a
sua volta vi influisce in
maniera dinamica: il
baricentro alto o basso non
cambia la ripartizione delle
masse che gravano sulla ruota
anteriore e posteriore, ma in
dinamico dà origine a una
significativa differenza di
comportamento.


