
a i r b ox di una moto da fuorist rada lavo ra se m p re in depress i o n e, sul-
le moto da pista inve ce la situazione è dive rsa, lì si può sf r u tta re la ve-
locità del ve i colo e con acco rgimenti part i colari ave re anche una por-
ta ta d’aria superiore a quella richiamata dal pisto n e. Le condizioni so-
no una velocità superiore a 20 0 -220 chilometri orari e un sistema di
a s p i razione stu d i a to bene, a qual punto in Moto 3, Moto2, MotoGP e Su-
p e r b i ke puoi otte n e re una pressione di alimentazione che vale anche
più di 30 -35 millibar; dopodichè ti si innesca il problema della gest i o-
ne di pressioni superiori che non è esc l u s i va m e n te pos i t i vo, oltre i 25 0
c h i l o m etri orari ci sono delle tu r b o l e n ze da co n t ro l l a re, se usi il ca r-
b u ra to re pot resti ave re alimentazione indes i d e ra ta in sta cca ta etc . ,
quindi devi dosa re la benzina usando una pompa di alimenta z i o n e.
Chiudo la pare n tesi ve l o c i st i ca segnalando che in questi airbox sv i-
luppati a part i re dagli Anni 90 - oggi obbligatori per ave re maggiori
p restazioni  - sono spesso prev i ste delle va l vole di sov ra p ress i o n e.

E l e m e nti di energ i a
Lo sviluppo dell’a i r b ox nel fuorist rada risale agli Anni 70, quando nel-
l ’e n d u ro si sov rappongono l’es i g e n za originale di alimenta re il moto re
con aria pulita, la necessità di una buona impermeabilità (guadi) in-

sieme alla maggior silenziosità di aspirazione visto che si fanno pro-
ve di acce l e razione monito ra te col fo n o m et ro.
Quando si inizia a lavo ra re sui tre stadi del gruppo aspira z i o n e, il co n-
cetto è di sv i l u p p a re la riso n a n za per porta re maggior quantità d’a r i a
o per co l m a re vuoti di funzionamento del moto re.
Ti p i ca m e n te, allora come oggi, vai a lavo ra re sui bassi regimi o sul-
l ’a l l u n g o, a metà giri non è utile perché il moto re lì esprime tu tta la
sua fo rza, vai a inte rve n i re dove cala o manca. Ci sono moltiss i m e
formule che pot remmo sc r i ve re ma vo r rei ev i tarle e dare un solo va-
l o re di ra ff ro n to, la velocità dei gas in ingresso nel moto re è media-
m e n te di 330 metri al se condo che, come sa p ete dall’a rt i colo sull’e-
s p a n s i o n e, è netta m e n te infe r i o re a quella dei gas co m b u sti in usc i-
ta; da qui nasce una co n s i d e ra z i o n e, ogni genere di inte rve n to sul-
l ’a i r b ox ha una effi cacia infe r i o re rispetto a quanto possiamo fa re
con lo sca r i co, sia che si tra tti di una espansione 2T oppure di un ri-
s u o n a to re su un tubo di sca r i co 4T.

Co r r i s p o n d e n ze prestazionali 
Per quella che è la mia es p e r i e n za, la co m p o n e n te dete r m i n a n te del-
l ’ i m p i a n to di aspirazione è l’a i r b ox, che è se m p re va n ta g g i oso ave re
con forma “logica” e massimo volume poss i b i l e. Risultati molto inte-
ressanti si possono poi otte n e re lavo rando sul co n d otto ve rso il ca r-
b u ra to re (o il corpo fa r fa l l a to), in ulte r i o re analisi si dov ranno co n s i-
d e ra re i co n d otti che alimentano la ca ssa fi l t ro sapendo che quanto ri-
u sc i remo a fa re ha una infl u e n za minima (sono molto lontani dal mo-
to re) però sono da co n s i d e ra re perché i co n d otti conici o tagliati a fet-
ta di salame vanno a infl u i re sull’effi c i e n za del sistema. Oggi questo te r-
zo elemento dell’a s p i razione sulle moto da cross non c’è più, molti co-
st r u ttori addirittu ra compongono lo stadio ce n t rale (a i r b ox) utilizza n-
do la parete che regge la cu ffia fi l t ra n te, il fondo sella, il para fa n g o
p oste r i o re e le fi a n ca t i n e.
Con le moto da cross attuali può esse re utile e abbasta n za facile co n-
ce n t ra rsi sul manicotto rivo l to al corpo fa r fa l l a to dove qualche co-
st r u tto re ha infi l a to un cono di aspirazione (Husq varna - TC 25 0 R) op-
p u re il se condo inietto re (Kawa saki – KX 25 0 F ) .
Di massima, andando a modifi ca re un ce rto impianto, dobbiamo aspet-
ta rci quanto se g u e.

A i r b ox: il maggior volume abbassa la fre q u e n za di lavo ro quindi favo-
r i sce il funzionamento a bassi regimi (m i n o re perd i ta di ca r i co): se pos-
sibile è meglio ev i ta re spigoli interni o passaggi st retti che pot re b b e-
ro innesca re tu r b o l e n za .
Co n d otto airbox- ca r b u ra to re (o corpo fa r fa l l a to): più ha vo l u m e, più fa-
vo r i sce i bassi regimi, viceve rsa gli alti. Ma anche un tubo (o il co n o
i n te r n o) lungo favo r i sce i bassi, il tubo co rto inve ce favo r i sce gli alti. Da
sa p e re anco ra che un co n d otto di co l l e g a m e n to grande al corpo fa r-
fa l l a to provocherà maggior rumore di aspira z i o n e.
La prese n za del cono interno è un po’ l’ultima novità dei sistemi di
a s p i razione off- road perchè amplifi ca l’onda di ritorno utile a crea-
re depressione per il ciclo success i vo. Al di là dell’u so che ne posso-
no fa re i pre p a ra tori in fa se di elaborazione moto re, può esse re uti-
le a ott i m i zza re la prestazione quando ad esempio la stessa mecca-
n i ca ha co nfi g u razioni dive rse dive n tando cross oppure enduro
con lo stesso airbox .

Una vo l ta sull’a s p i razione non c’e ra niente. Se va-
do indiet ro nella storia dei motori, sulle moto di mol-
ti anni fa non c’è alcun genere di fi l t ro aria ma un

se m p l i ce cono di aspira z i o n e, poi, per un insieme di evidenti motivi, i
coni di aspirazione sono stati sost i tuiti da gruppi fi l t ro aria. Quando pe-
rò l’es i g e n za di mandare aria pulita al moto re divenne più pressa n te
(st rade ste r ra te più fre q u e n ta te, motori su macchine che lavo rava n o
in ambienti polve rosi, necessità di impermea b i l i zza re o di sposta re la
p resa d’aria dalla bocca del ca r b u ra to re per rialzarla da te r ra), arriva
la ca ssetta fi l t ro. Si tra tta di impianti “vo l u m etrici” che rispondono al-
la necessità cui ho acce n n a to so p ra, l’evoluzione finale ve rso gli airbox

di cui oggi possiamo dire di sa p e re pra t i ca m e n te tu tto, ra p p rese n ta l’u l-
tima fa se dello sviluppo ed utilizza la riso n a n za come elemento di ener-
gia per favo r i re l’a l i m e n tazione del moto re.

Pe rd i te di ca r i co
Il problema ve r i fi ca to e aff ro n ta to dai moto r i sti infa tti fu il se g u e n te :
un qualunque elemento fi l t ra n te messo sul sistema di aspirazione de-
te r m i n ava una perd i ta di ca r i co. Esempio sto r i co che mise in diffi co l t à
più di un te c n i co fu l’av ve n to del monoammort i zza to re il quale, ri-
s p etto alla soluzione degli ammort i zza tori “ste re o”,  andava a occu-
p a re una quantità di spazio pre ce d e n te m e n te dedica to alla ca ssa fi l-
t ro. Inco n t rai quella pro b l e m a t i ca in Gilera e fu il ve ro mot i vo per il qua-
le ponemmo degli elementi di link sotto gli ammort i zza tori, nelle pri-
me applicazioni del mono sulla 125 arrivammo a perd e re anche mezzo
cava l l o. L’una per l’a l t ra ci vo l l e ro circa due anni perché le moto da fuo-
r i st rada re cu p e ra sse ro la perd i ta dov u ta alla novità dell’a m m o rt i zza-
to re ce n t ra l e, due anni che se rv i rono a ott i m i zza re il sistema di aspi-
razione che a qual punto dovette te n e re co n to di quella nuova co nfi-
g u ra z i o n e. Come vi ho spiegato più vo l te, la moto e le sue presta z i o n i
sono funzione di un ce rto equilibrio dove, quando anche introduci qual-
cosa di nuovo e di utile, è necessario riorg a n i zza re tu tta l’a r m o n i a .

Tre co m p o n e nt i
Quando gli impianti di aspirazione ve n n e ro studiati a fo n d o, ve n n e ro
d efiniti in tre stadi, la ca ssa fi l t ro agganciata al telaio che possiamo de-
fi n i re airbox o stadio ce n t ra l e, il co n d otto di co l l e g a m e n to al ca r b u ra-
to re, le prese d’aria che dalla ca ssa fi l t ro sono rivo l te all’este r n o.
Posto che l’aria ve rso il moto re va immaginata come una colonna che
ava n za quando viene richiamata sotto il pistone (due tempi) o diret-
ta m e n te in ca m e ra di co m b u stione (q u a tt ro tempi), nel suo mov i m e n to
fe r m a -vai (e dov remmo co n s i d e ra re anche leggeri arret ramenti) crea
delle pulsazioni e delle riso n a n ze che vanno utilizza te per limita re le
p e rd i te di prestazione rispetto a una aspirazione libera. La cosa non è
facile e, giusto per dare un’ i nformazione defi n i t i va, dico subito che un
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[scarico e AS P I RA Z I O N E]
L’effetto di un gruppo aspirazione è sempre inferiore a
quello di un impianto di scarico, con quest’ultimo posso
incidere di più sulle prestazioni del motore. La configura-
zione dell’airbox , specie quando all’interno vi sono dei
coni, incide anche sulla rumorosità percepita di un motore
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