
Per la stagione 2012, Dorna, so c i età che ge-
st i sce i Gran Premi di Velocità, co nv i n se la GP
Co m m i ssion (altri membri: IRTA, MSMA E FIM)

a intro d u r re la Moto3 in sost i tuzione della Classe 125 GP. L’ i n d i-
viduazione della nuova tipologia te c n i ca partì dall’idea di ave-
re pari prestazioni rispetto al pre ce d e n te 2T, una moto r i zza-
zione ambienta l m e n te più compatibile (4T), costi più av v i c i-
nabili e motori uguali per le moto di cost r u ttori e privati, coi pri-
mi che non av re b b e ro dov u to tra r re va n taggi dal loro ruolo. La

d i scu ssione lasciò immaginare la possibilità di porta re in pi-
sta gli MX2 che già es i steva n o, il tu tto nell’osse rva n za di un
re g o l a m e n to che impone ai cost r u ttori di pro d u r re in quanti-
tà suffi c i e n te a co m m e rc i a l i zza re dei “pacc h etti pilota” per sé
e per i team. Venne fi ssa to un alesaggio massimo di 81 mm e
venne imposta la ce n t ralina unica (Dell’O rto) con limita to re a
1 4.000 giri.

M otori Moto3 specifi c i
Q u a l cuno provò effett i va m e n te a usa re l’MX2 cross, ma co-
st r u ttori come KTM e Honda videro immediata m e n te che era
n e cessario sv i l u p p a re un moto re specifi co, per motivi abba-
sta n za noti. In velocità al layout moto re viene att r i b u i to un ruo-
lo importa n te nella ciclist i ca, lo fai dive n ta re parte inte g ra n te
di una st r u ttu ra più rigida rispetto a quella cross; le vibra z i o n i
non vengono smorza te, devi mette re un dispos i t i vo interno di
a b b a tt i m e n to. 
I motori Moto3 ebbero non a ca so, fin dal primo anno di questa
ca tegoria, il co n t ra l b e ro e un layout dive rso dal cross. Il moto-
re da pista non deve necessa r i a m e n te esse re basso, può esse-
re fa tto in modo dive rso (vedi Honda) per sf r u tta re la diffe-
re n za di impiego, e deve co n te n e re anche un po’ di olio in più,
in primo luogo per la prese n za di un ra d i a to re che impone il cir-
cu i to di ra ff re d d a m e n to ma so p ra ttu tto perché il Moto3 pas-
sa il 70% del suo tempo al massimo del gas, inve ce l’MX2 è me-
no st ressa to, dura n te il GP lavo ra per la maggior parte del te m-
po a un ca r i co infe r i o re.
KTM, pur co n sa p evole di tu tto questo, fe ce sperimenta z i o n e
u t i l i zzando come base per alcune ve r i fiche il moto re SX-F 35 0.

P restazioni massime 
e qualità presta z i o n a l i

I motori Moto3 attuali, KTM, Honda e Mahindra, hanno alesa g-
gio massimo 81 mm (KTM) questo quando, ad ese m p i o, le KT M
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M OTO R I. Il Moto 3
KTM è più alto

d e l l ’omologo da cross.
Il GP 250 Honda ha

tu tta un’a l t ra
a rc h i tettu ra rispetto

al CRF, è bialbero
p i e g a to all’indiet ro ed

ha aspira z i o n e
f ro n ta l e.



SX-F sta n d a rd hanno dimensioni vitali di 78 x 52 ,3; il peso del
p i stone è similare, la revisione è co l l o ca ta attorno a 2000 Km
(e cco il mot i vo dei 14.000 giri) che signifi cano circa cinque GP,
hanno co n t ra l b e ro, frizione antisa l te l l a m e n to e se condo iniet-
to re per tu tt i .
La maggior prestazione rispetto al cross nasce dal layout e
d a l l ’es i g e n za specifi ca. L’a i r b ox nelle moto da pista è una ca s-
sa fi l t ro ve ra e propria che va in pressione con l’a u m e n to di
velocità (le Moto3 arrivano a 235 -240 chilometri orari, con so-
v ra p ressione anche di 20 -24 millibar), nel cross inve ce il per-
co rso dell’aria trova se m p re un qualche osta co l o, oltretu tto
p e rché devi ave re un fi l t ro ben più effi ca ce. Presta z i o n a l m e n te,
i duemmezzo Moto3 possono esse re acc re d i tati di 7-8 cava l-
li in più rispetto agli omologhi racing della MX2, e questo no-
n osta n te girino meno, in velocità oggi possono fa re 14.000 gi-
ri (dal prossimo anno sa ranno solo 13.500), mentre il moto re
della KTM di Herlings se m b ra possa arriva re o supera re i 15.0 0 0.
Tu tte queste diffe re n ze hanno una loro mot i va z i o n e, nel fuo-
r i st rada hai necessità di una prestazione dive rsa; il moto re de-
ve ave re un range di utilizzo ampio ed esse re dinamica m e n-
te ra p i d o, legato al gas per ave re immediatezza di risposta ,

da qui l’es i g e n za te c n i ca di una co rsa pistone re l a t i va m e n te
più lunga. In velocità devi sv i l u p p a re la prestazione mass i m a ,
hai una prima marcia che ti porta almeno a 100-1 20 chilome-
tri orari dopodichè gli altri ra p p o rti ti sono utili a sca r i ca re la
p restazione se n za l’u t i l i zzo della frizione.

S p e c i ficità del re g o l a m e nto
Il re g o l a m e n to della Moto3 è decisa m e n te lontano da quel-
lo molto libero FIM MX2, mette dei limiti che non puoi by p a s-
sa re. Il cost r u tto re fa il moto re e ne congela la scheda te c-
n i ca a inizio anno, li pro d u ce in un ce rto numero e li co n se-
gna imballati a Dorna/FIM che prov vede a riassegnarli a so r-
te; nemmeno KTM, ad ese m p i o, sa quale moto re andrà sul-
la propria moto o su una Husq varna. Tu tto dive rso dal Mon-
diale cross dove si lavo ra coi prototipi e dove i cost r u tto r i
p ossono sperimenta re in gara ciò che manderanno in pro-
duzione magari l’anno dopo o nelle stagioni success i ve.

Il live l l a m e n to importa n te in Moto3 viene anche dalla ce n-
t ralina unifi ca ta che ev i d e n te m e n te lascia libertà di map-
p a re l’iniezione (iniettori, cambio marcia, anticipo, ca r b u-
ra n te etc.) ma non permette di intro d u r re st ra tegie non pre-
v i ste. Oggi in MotoGP i maggiori investimenti riguardano l’a-
rea del softwa re, ti inventi una ce rta st ra tegia e puoi tra r re
dei va n taggi importa n t i ssimi che possono va l e re la supre-

mazia in pista .
Chiudo con qualche informazione utile a spiegare il mio
tono un po’ polemico che fo rse avete co l to in apertu ra .
Oggi un pacc h etto moto re Moto3 costa 68.000 euro (60.0 0 0
e u ro dall’anno pross i m o) e ti dà sei motori con due gruppi
di alimentazione; un cambio costa 1.500 euro; una ciclist i-
ca co m p l eta costa 85.000 euro; fai qualche ca l colo e ve d i
che la stagione di un pilota costa come minimo 20 0.000 eu-
ro. Poi ci sono i materiali di co n s u m o, pneumatici etc. che
fanno liev i ta re ulte r i o r m e n te questa cifra. Tiri una riga e ve-
di che un Team con due piloti per fa re il Mondiale deve met-
te re in campo almeno un budget di un milione e mezzo di
e u ro, stipendi, tra sfe rte e tu tto quanto sta diet ro costa n o
ca r i ssimi… Voglio dire che, se siamo passati alla Moto3 so-
p ra ttu tto per ridurre i costi rispetto alla 125 2T, abbiamo al
co n t rario costi superiori, un re g o l a m e n to te c n i co e una ge-
stione motori molto più co m p l i ca t i .

I OP E N S O
C H E . . .

“Le linee guida
d e l l ’a ttività sport i va

M oto3 se g u o n o
m ot i vazioni di

ca ra tte re
co m m e rc i a l e/a m b i e n ta l e

(no al 2T),
a ccessibilità della

p ra t i ca sport i va
(costi bassi) e

p reva l e n za del va l o re
del pilota rispetto

alle qualità del mezzo
m e cca n i co (m oto r i

uguali tra cost r u tto r i
e tea m). Con quest i

p res u p p osti si era
ve r i fi ca to che per un

cost r u tto re era
i n te ressa n te fa re un

m oto re dedica to
(oggi Honda, KT M ,

M a h i n d ra), con layo u t
s p e c i fi co e

dimensioni vitali al
l i m i te del

re g o l a m e n to. I moto r i
M oto3 20 1 4, pur

obbligati dalla
ce n t ralina unifi ca ta

D e l l ’O rto a un
m a ssimo di 14.0 0 0
giri, hanno circa 8
cavalli in più degli

a ttuali MX2 
u fficiali. “
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CHE, TRA INDIVIDUALI E COST RU T TORI, HANNO V I N TO 40 TITOLI MONDIALI

[Cross e V E LO C I T À]
L’idea di ricavare un motore da pista da un motore da cross è
difficilmente praticabile. Il passaggio dalla 125 alla Moto3 introdusse un  
motore più “pulito” ma in realtà aveva dietro qualche manovra politica,
uscì di scena Aprilia e ci fu campo libero per il ritorno Honda che, senza
più 2T, non poteva essere della partita 


