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Carburantee

IL GP DI THAILANDIA HA VISTO CALI DI PRESTAZIONI IN GARA CHE ALCUNI HANNO ADDEBITATO ALLA
QUALITA' DEL CARBURANTE. A SI-RACHA C'E STATA BENZINA SPECIALE UGUALE PER TUTTI,
IL PROBLEMA PROBABILMENTE VA NEL QUADRO DELLA GESTIONE DELLE TEMPERATURE

PRESIDIO E BENZINA.
Una delle cover da
serbatoio apparsa ai primi
GP di stagione. Nella
pagina accanto, le
caratteristiche della ESP
JSK 8 segnalate da ETSP
insieme a quelle delle varie
benzine GP FIM: da notare i
parametri D70 ed RVP da
cui deriva l'indice di
volatilita

VLI (= RVP+7xD70).

Nella settimana dopo la Thailandia ¢ affiorata
\\ una discussione sulla benzina del GP in cui gio-
vedi12 si e inserita YouthStream con un suo co-

municato molto tecnico utile a rendere pubblico il tipo e la qua-
lita del carburante portato alla gara. Vari team infatti avevano ad-
debitato alla benzina “unificata” lo strano comportamento di al-
cune moto, che hanno denunciato perdita di prestazioni fino a
possibili fenomeni di vapour lock nell'alimentazione. Consape-
vole che a quel GP i team non avrebbero potuto spedire la pro-
pria benzina come avviene normalmente, YouthStream si erari-
volta alla francese ETS che ha reso disponibile un carburante
uguale per tutti; ma non avendo sufficiente
quantitativo di ESC1954 FIM, ha messo a dis-
posizione (con I'ok dei team) la JSK8 dedica-
ta a location calde e umide tipo quelle thai-
landesi.

La nostra discussone inizia quindi dal fatto-
re clima da confrontare con quello meccani-
co. Parto da un dato di fatto su cui abbiamo
il fatto altre riflessioni, il motore 4T ha delle
2/ temperature di utilizzo (liquido refrigerante)
- che normalmente stanno tra 80° e 90°; se-
noncheé quando ti ritrovi ad affrontare tem-
perature ambientali prossime o superiori ai
40°, superi di10° 0 anche 20° la normalita
che aveviimmaginato, cosi ti ritrovi con lac-
qua del motore che avvicinai100°, e qui de-
vi adottare le strategie utili al controllo delle temperature. Sono
dellavviso che il pilota deve fare la sua parte facendo attenzio-
ne a come quida (cambiare marcia un po’ prima), per quanto
attiene invece al fatto squisitamente tecnico, possiamo adotta-
re radiatori piu grandi 0 meglio ancora intervenire sulla tempe-
ratura dell'olio montando, se il circuito lo permette, un piccolo ra-
diatore. Con I'acqua a 95-100° hai molto probabilmente ['olio a
140°, e a quel punto l'effetto refrigerante nei confronti del pisto-
ne cala: abbassare la temperatura dell'olio & ancora piu utile ri-
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spetto all'acqua, qualunque cosa possiamo fare per raffreddar-
lo, va fatta.

Per un motore, cinque gradi di temperatura in pit possono di-
ventare critici. E possono dipendere da tanti fattori tra cui il ca-
lore accumulato dalla moto quando & ferma al paddock. Ricordo
che dal'93in Aprilia avemmo uno sponsor che volle lamoto com-
pletamente nera. Sapete bene che se metto una mano su una su-
perficie nera che ¢ stata al sole, mi scotto, al contrario se quella
superficie fosse bianca o molto chiara, la trovo tiepida: cercai di
oppormi e persi la mia battaglia perché, come sempre, le moti-
vazioni commerciali prevalgono su quelle tecniche, dovemmo
gestirci.

» Temperatura e carburante

C'e un aspetto del delta temperatura legato al carburante che va
chiarito. La benzina, compresa quella da corsa, € una miscela di
varie componenti che insieme sono il propellente che metti nel
motore. Andando ad analizzarne le caratteristiche, la curva di di-
stillazione ci segnala la reazione alle temperature, pit specifica-
mente dice come quella benzina va a trasformarsi in vapore. In
generale dobbiamo aspettarci che non tutte le benzine abbiano
o stesso comportamento a quel test, esistono i range fissati tra
petrolieri e motoristi cui tutti facciamo riferimento, poi esistono
le cose non dette come il fatto che a seconda delle stagioni e
delle nazioni, in raffineria sposti verso un estremo o laltro delle
tolleranze, ininverno, alla pompa, hai una benzina di maggiore vo-
latilita, in estate una con minor tendenza ad evaporare.
Passando al racing, dato che utilizzi questo e altri parametri per
avere il massimo dal tuo motore, bisogna dire che il profilo di
distillazione (D70) e la pressione del vapore (RVP) non sono suf-
ficienti a dichiarare uquali due carburanti, ti parlano di volatilita
ma non negano che potresti andare ad alterare le temperature
dilavoro, ¢'& caso quindi, per venire a Si-Racha, che quella ben-
zina non sia stata utilizzata con la messa a punto (mappature)
pill adeguate, da qui un aumento delle temperature con tutte le
conseguenze che possiamo immaginare.

N NELLA SUA VITA HA PROGETTATO MOTORI E MOTO



[BENZINA speciale]

I carburanti speciali non sono facili da affrontare, ne ¢ un esempio i

regolamento del Nazioni che manda in gara i team del Mondiale e quelli
PNV ciascuno con la propria benzina. La ETS JSK8 stando alle specifiche
non doveva dare problemi, pero era diversa da quella solita dei vari team

» Situazioni statiche

Quando a una gara ti ritrovi ad affrontare il caldo, hai di fronte due
problematiche, quelle statiche e quelle dinamiche.

Tra le prime c'e la necessita di tenere il carburante piu fresco
possibile. In MotoGP ad esempio, dal 2014 ¢'& una limitazione a 20
litri e, come sappiamo, il volume della benzina cresce con laumento
della temperatura.

Un grado in pit vale 01 % in volume, dieci gradi '1%: c'e un dis-
corso di quantita nel serbatoio e ¢'e un discorso prestazioni che
sono legate al peso e non al volume del carburante che mandi nel
motore; in MotoGP tutto questo & normato, il riferimento & la tem-
peratura ambiente e il gap massimo da quadagnare & limitato a15
gradiin meno.

La temperatura della benzina nel pre-gara viene influenzata dal-
le modalita di stoccaggio (in MotoGP la conservi in ambiente con
aria condizionata), dopodiché un serbatoio in alluminio trasmet-
teil calore piu velocemente rispetto ad altri materiali, se per lamia
moto devo proprio usare l'alluminio, & certamente utile non ver-
niciarlo di nero.

Evidentemente staremo attenti a proteggere la moto dal sole adot-
tando protezioni come quelle delle mini cover apparse a Si-Racha,
va benissimo anche il classico ombrello; per certo eviteremo di fa-
re un riscaldamento esagerato del motore oppure lo ritardere-
mo a pochi attimi prima di andare al cancelletto.

» Situazioni dinamiche

Dal momento del via entrano in campo le situazioni dinamiche e
i flussi d'aria che investono la moto. C'¢ Iaria che va ad alimenta-
re il motore che passa in quantita e rapidamente nellimpianto di
alimentazione, chiaramente devi fare attenzione a non riscaldar-

la, l'intercooler di un motore sovralimentato, per esempio, usa
['aria ambiente per raffreddare quella di alimentazione riscaldata
dal passaqggio nella turbina. Il percorso dell'aria va studiato bene,
di sicuro devi evitare che [aria calda in uscita dai radiatori finisca
per essere respirata, in questo senso il layout Yamaha che colloca
la cassa filtro in alto con prese d'aria a lato della forcella puo co-
stituire un vantaggio.

Rimangono evidentemente la possibilita di utilizzare materiali iso-
lanti sul fondo del serbatoio o sui tubi benzina fino al corpo far-
fallato, come vedete I'ho lasciata per ultima per un motivo sem-
plice, prima o dopo il calore passa, trasmesso anche dal telaio che
quando ¢ in alluminio va a fare da ponte.

» Gestire le condizioni ambientali
C'e una cosa che bisogna sempre avere presente, le situazioni am-
bientali non le puoi cambiare. Deriva che una delle attivita fonda-
mentali del racing & tenere basse le temperature di esercizio, se
sei tu a fare la moto, devi “aprirla” per cercare flussi d'aria dove
piu ti fa comodo, e qui mi viene in mente che tra le varie soluzio-
ni apparse nel tempo, ci furono le targhe portanumero traforate
che 0ggi nessuno impiega.

Utile un'attenta valutazione del delta di temperature tra zone
calde e zone fredde del circuito di raffreddamento: quando ¢ di
2-3°indica che I'impianto ¢ efficiente, se sale a 7-8° significa che
devi migliorare. In generale ho sempre preferito dare efficienza la-
vorando pili sulla portata che sulla pressione, poi come vi ho gia
spiegato in un altro articolo, preferisco lavorare con acqua distil-
lata al posto dei vari fluidi, perché da la certezza del massimo scam-
bio termico.
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"Esiste una
problematica
temperature che &
onnicomprensiva
di tutto cio che vai
arealizzare
qguando costruisci
e gestisci una
moto. Condizioni
di lavoro fuori
norma anche di
pochi gradi
rispetto a quanto
avevi previsto,
possono creare
situazioni
critiche. E poiché
le condizioni
ambientali non le
puoi certo
cambiare, quando
ti ritrovi a correre
con un gran caldo,
devi mettere in
atto tutte le
strategie utili a
tenere sotto
controllo le varie
temperature:
radiatori
perfettamente
puliti dentro e
fuori, moto
sempre all'ombra
guando é al
paddock, benzina
conservata al
fresco prima del
refueling etc."”

CHE, TRA INDIVIDUALI E COSTRUTTORI, HANNO VINTO 40 TITOLI MONDIALI
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