
Nella settimana dopo la Thailandia è affi o ra ta
una discu ssione sulla benzina del GP in cui gio-
vedì 12 si è inse r i ta Yo u t h St ream con un suo co-

m u n i ca to molto te c n i co utile a re n d e re pubblico il tipo e la qua-
lità del ca r b u ra n te porta to alla gara. Vari team infa tti avevano ad-
d e b i ta to alla benzina “unifi ca ta” lo st rano co m p o rta m e n to di al-
cune moto, che hanno denunciato perd i ta di prestazioni fino a
p ossibili fenomeni di vapour lock nell’a l i m e n ta z i o n e. Co n sa p e-
vole che a quel GP i team non av re b b e ro potu to spedire la pro-
pria benzina come avviene normalmente, Yo u t h St ream si era ri-
vo l ta alla fra n cese ETS che ha reso disponibile un ca r b u ra n te

uguale per tu tti; ma non avendo suffi c i e n te
q u a n t i ta t i vo di ESC 1 954 FIM, ha messo a dis-
p osizione (con l’ok dei tea m) la JSK8 dedica-
ta a location calde e umide tipo quelle thai-
l a n d es i .
La nost ra discu ssone inizia quindi dal fa tto-
re clima da co nf ro n ta re con quello mecca n i-
co. Pa rto da un dato di fa tto su cui abbiamo
fa tto altre rifl essioni, il moto re 4T ha delle
te m p e ra tu re di utilizzo (liquido ref r i g e ra n te)
che normalmente stanno tra 80° e 90°; se-
nonchè quando ti ritrovi ad aff ro n ta re te m-
p e ra tu re ambientali prossime o superiori ai
40°, superi di 10° o anche 20° la normalità
che avevi immaginato, così ti ritrovi con l’a c-
qua del moto re che avvicina i 100°, e qui de-

vi adotta re le st ra tegie utili al co n t rollo delle te m p e ra tu re. So n o
d e l l ’av v i so che il pilota deve fa re la sua parte fa cendo atte n z i o-
ne a come guida (ca m b i a re marcia un po’ prima), per quanto
a ttiene inve ce al fa tto sq u i s i ta m e n te te c n i co, possiamo adotta-
re ra d i a tori più grandi o meglio anco ra inte rve n i re sulla te m p e-
ra tu ra dell’olio monta n d o, se il circu i to lo permette, un piccolo ra-
d i a to re. Con l’a cqua a 95 -100° hai molto pro b a b i l m e n te l’olio a
140°, e a quel punto l’effetto ref r i g e ra n te nei co nf ronti del pisto-
ne cala: abbassa re la te m p e ra tu ra dell’olio è anco ra più utile ri-

s p etto all’a cqua, qualunque cosa possiamo fa re per ra ff re d d a r-
l o, va fa tta .
Per un moto re, cinque gradi di te m p e ra tu ra in più possono di-
ve n ta re critici. E possono dipendere da tanti fa ttori tra cui il ca-
l o re accu m u l a to dalla moto quando è ferma al paddock. Rico rd o
che dal ‘93 in Aprilia avemmo uno sponsor che volle la moto co m-
p l eta m e n te nera. Sa p ete bene che se metto una mano su una su-
p e r ficie nera che è sta ta al so l e, mi scotto, al co n t rario se quella
s u p e r ficie fosse bianca o molto chiara, la trovo tiepida: ce rcai di
oppormi e persi la mia battaglia perché, come se m p re, le mot i-
vazioni co m m e rciali prevalgono su quelle te c n i c h e, dove m m o
g est i rc i .

Te m p e ra tu ra e ca r b u ra nte
C’è un aspetto del delta te m p e ra tu ra legato al ca r b u ra n te che va
c h i a r i to. La benzina, co m p resa quella da co rsa, è una miscela di
varie componenti che insieme sono il pro p e l l e n te che metti nel
m oto re. Andando ad analizzarne le ca ra tte r i st i c h e, la cu rva di di-
stillazione ci segnala la reazione alle te m p e ra tu re, più specifi ca-
m e n te dice come quella benzina va a tra sfo r m a rsi in va p o re. In
g e n e rale dobbiamo aspetta rci che non tu tte le benzine abbiano
lo stesso co m p o rta m e n to a quel test, es i stono i range fi ssati tra
p et rolieri e moto r i sti cui tu tti fa cciamo rife r i m e n to, poi es i sto n o
le cose non dette come il fa tto che a se conda delle stagioni e
delle nazioni, in ra ffineria sposti ve rso un est remo o l’a l t ro delle
to l l e ra n ze, in inve r n o, alla pompa, hai una benzina di maggiore vo-
latilità, in esta te una con minor te n d e n za ad eva p o ra re.
Pa ssando al racing, dato che utilizzi questo e altri para m etri per
ave re il massimo dal tuo moto re, bisogna dire che il profilo di
d i stillazione (D70) e la pressione del va p o re (RVP) non sono suf-
ficienti a dichiara re uguali due ca r b u ranti, ti parlano di vo l a t i l i t à
ma non negano che pot resti andare ad alte ra re le te m p e ra tu re
di lavo ro, c’è ca so quindi, per ve n i re a Si-Racha, che quella ben-
zina non sia sta ta utilizza ta con la messa a punto (m a p p a tu re)
più adeguate, da qui un aumento delle te m p e ra tu re con tu tte le
co n se g u e n ze che possiamo immaginare.

IL GP DI THAILANDIA HA VISTO CALI DI PRESTAZIONI IN GA RA CHE ALCUNI HANNO ADDEBITATO ALLA
Q UA L I TA’ DEL CA R B U RANTE. A SI-RACHA C’E STATA BENZINA SPECIALE UGUALE PER TUTTI,
IL PROBLEMA PRO BABILMENTE VA NEL QUA D RO DELLA GESTIONE DELLE TEMPERAT U R E
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Ca r b u ra nte e

P R ESIDIO E B E N Z I N A .
Una delle cover da

se r b a toio apparsa ai primi
GP di sta g i o n e. Nella

pagina acca n to, le
ca ra tte r i stiche della ES P
JSK 8 se g n a l a te da ETS P

insieme a quelle delle va r i e
benzine GP FIM: da nota re i

p a ra m etri D70 ed  RV P d a
cui deriva l’indice di

vo l a t i l i t à
VLI (= RV P +7 x D 70 ) .



I OP E N S O
C H E . . .
“E s i ste una

p ro b l e m a t i ca
te m p e ra tu re che è

o n n i co m p re n s i va
di tu tto ciò che va i

a rea l i zza re
quando cost r u i sc i

e gest i sci una
m oto. Co n d i z i o n i

di lavo ro fuori
norma anche di

pochi gra d i
r i s p etto a quanto

avevi prev i sto,
p ossono crea re

s i tu a z i o n i
c r i t i c h e. E poiché

le co n d i z i o n i
a m b i e n tali non le

puoi ce rto
ca m b i a re, quando

ti ritrovi a co r re re
con un gran ca l d o,

d evi mette re in
a tto tu tte le

st ra tegie utili a
te n e re sotto

co n t rollo le va r i e
te m p e ra tu re :

ra d i a to r i
p e r fetta m e n te
puliti dentro e

fuori, moto
se m p re all’o m b ra

quando è al
paddock, benzina

co n se rva ta al
f resco prima del
refueling etc .“
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CHE, TRA INDIVIDUALI E COST RU T TORI, HANNO V I N TO 40 TITOLI MONDIALI

[BENZINA s p e c i a l e]
I carburanti speciali non sono facili da affrontare, ne è un esempio il
regolamento del Nazioni che manda in gara i team del Mondiale e quelli
AMA, ciascuno con la propria benzina. La ETS JSK8 stando alle specifiche
non doveva dare problemi, però era diversa da quella solita dei vari team

S i tuazioni sta t i c h e
Quando a una gara ti ritrovi ad aff ro n ta re il ca l d o, hai di fro n te due
p ro b l e m a t i c h e, quelle statiche e quelle dinamiche.
Tra le prime c’è la necessità di te n e re il ca r b u ra n te più fresco
p oss i b i l e. In MotoGP ad ese m p i o, dal 2014 c’è una limitazione a 20
litri e, come sa p p i a m o, il volume della benzina cresce con l’a u m e n to
della te m p e ra tu ra .
Un grado in più vale 0,1 % in vo l u m e, dieci gradi l’1%: c’è un dis-
co rso di quantità nel se r b a toio e c’è un disco rso prestazioni che
sono legate al peso e non al volume del ca r b u ra n te che mandi nel
m oto re; in MotoGP tu tto questo è normato, il rife r i m e n to è la te m-
p e ra tu ra ambiente e il gap massimo da guadagnare è limita to a 15
g radi in meno.
La te m p e ra tu ra della benzina nel pre - g a ra viene infl u e n za ta dal-
le modalità di sto ccaggio (in MotoGP la co n se rvi in ambiente co n
aria co n d i z i o n a ta), dopodichè un se r b a toio in alluminio tra s m et-
te il ca l o re più ve l o ce m e n te rispetto ad altri materiali, se per la mia
m oto devo proprio usa re l’a l l u m i n i o, è ce rta m e n te utile non ve r-
niciarlo di nero.
Ev i d e n te m e n te sta remo attenti a prote g g e re la moto dal sole adot-
tando protezioni come quelle delle mini cover apparse a Si-Ra c h a ,
va benissimo anche il class i co ombrello; per ce rto ev i te remo di fa-
re un risca l d a m e n to esa g e ra to del moto re oppure lo rita rd e re-
mo a pochi attimi prima di andare al ca n ce l l etto.

S i tuazioni dinamiche
Dal momento del via entrano in campo le situazioni dinamiche e
i fl u ssi d’aria che investono la moto. C’è l’aria che va ad alimenta-
re il moto re che passa in quantità e ra p i d a m e n te nell’impianto di
a l i m e n ta z i o n e, chiara m e n te devi fa re attenzione a non risca l d a r-

la, l’inte rcooler di un moto re sov ra l i m e n ta to, per ese m p i o, usa
l ’aria ambiente per ra ff re d d a re quella di alimentazione risca l d a ta
dal passaggio nella turbina. Il perco rso dell’aria va stu d i a to bene,
di sicu ro devi ev i ta re che l’aria calda in usc i ta dai ra d i a tori fi n i sca
per esse re res p i ra ta, in questo se n so il layout Yamaha che co l l o ca
la ca ssa fi l t ro in alto con prese d’aria a lato della fo rcella può co-
st i tu i re un va n ta g g i o.
Rimangono ev i d e n te m e n te la possibilità di utilizza re materiali iso-
lanti sul fondo del se r b a toio o sui tubi benzina fino al corpo fa r-
fa l l a to, come ve d ete l’ho lasc i a ta per ultima per un mot i vo se m-
p l i ce, prima o dopo il ca l o re passa, tra s m esso anche dal telaio che
quando è in alluminio va a fa re da ponte.

G est i re le condizioni ambienta l i
C’è una cosa che bisogna se m p re ave re prese n te, le situazioni am-
b i e n tali non le puoi ca m b i a re. Deriva che una delle attività fo n d a-
m e n tali del racing è te n e re basse le te m p e ra tu re di ese rc i z i o, se
sei tu a fa re la moto, devi “aprirla” per ce rca re fl u ssi d’aria dove
più ti fa co m o d o, e qui mi viene in mente che tra le varie so l u z i o-
ni apparse nel te m p o, ci furono le ta rghe porta n u m e ro tra fo ra te
che oggi nessuno impiega.
Utile un’a tte n ta va l u tazione del delta di te m p e ra tu re tra zo n e
calde e zone fredde del circu i to di ra ff re d d a m e n to: quando è di
2-3° indica che l’impianto è effi c i e n te, se sale a 7- 8° signifi ca che
d evi migliora re. In generale ho se m p re prefe r i to dare effi c i e n za la-
vo rando più sulla porta ta che sulla press i o n e, poi come vi ho già
s p i e g a to in un altro art i co l o, prefe r i sco lavo ra re con acqua dist i l-
l a ta al posto dei vari fluidi, perché dà la ce rtezza del massimo sca m-
bio te r m i co.


