
mercato si aspetta che ogni 
moto nuova debba essere 
più prestazionale della pre-
cedente. Più potenza agli alti 
regimi, più coppia ai bassi, 
anche ai medi, certamente 
maggior fluidità di marcia, 

magari un po’ di consumo in meno. Tutto il meglio 
che si possa immaginare, ma noi tecnici sappiamo 
che non è sempre possibile migliorare tutte le ca-
ratteristiche di un motore e di una moto. Prima di 
tutto perché dopo cento e passa anni di evoluzioni 
i margini di miglioramento sono inevitabilmente 
contenuti. Poi doversi confrontare anche con la 
griglia Euro riferita agli inquinamenti, è una sfi da 
importante che si è aggiunta in quest’epoca. Le 
moto oggi rispettano Euro4, siamo all’alba dell’Eu-
ro5 mentre le auto sono già a Euro 6/6d.
I vari step delle normative non indicano un pari te-
nore di inquinanti nei gas di scarico, però indicano 
il trend da seguire e c’è una certa griglia di limiti 
che viene impostata. Limiti che - a parità di presta-

zioni, o quasi - oltre certi valori diventano superabili 
soltanto con maggiori sofi sticazioni meccaniche, 
elettroniche e chimiche (l’urea, DEF o AdBlue per i 
moderni veicoli diesel).
Fra le soluzioni meccaniche c’è la fasatura varia-
bile dell’apertura valvole. Nel mondo auto si è già 
affermata da tempo ed è una realtà tecnica che sta 
diventando sempre più popolare. Le quattro ruote 
hanno affrontato prima delle moto il confronto con 
normative anti-pollution molto severe e per mante-
nere lo stesso livello di prestazioni ormai acquisito, 
queste raffi natezze sono arrivate prima. 
Nell’auto per catturare il must di alte prestazioni 
con un basso tenore di inquinanti allo scarico e 
consumi ridotti, l’industria si è mossa in due dire-
zioni: sovralimentazione quasi sempre in combina-
zione con “Downsizing” della cilindrata, e fasatura 
variabile della distribuzione. La sovralimentazione 
è un applicazione ormai storica, ha monopolizzato 
le motorizzazioni diesel e sta tornando prepoten-
temente sulle vetture a benzina e a metano. Della 
fasatura ne parliamo con calma.
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Il motore ciclo 4T, nonostante le valvole che re-
golano il flusso dei gas freschi e combusti, ha 
comunque un momento critico: il “lavaggio” nella 
camera di combustione, dopo l’accensione pro-
vocata dalla candela, termina con le valvole di 
scarico e di aspirazione contemporaneamente 
aperte. In gergo questo breve intervallo di tempo 
è chiamato “incrocio valvole”. 
In questa fase una frazione di idrocarburi incom-
busti esce direttamente nello scarico, quindi sen-
za bruciare, aumentando di conseguenza la quan-
tità di inquinanti dispersi nell’aria.
L’optimum da inseguire sarebbe una totale sepa-
razione delle fasi, sigillare la camera di combu-
stione chiudendo lo scarico prima di aprire l’aspi-
razione. Questa è la problematica degli anticipi: 
è possibile aprire l’aspirazione soltanto quando 
lo scarico è completamente chiuso, ma serve del 
tempo per muovere la colonna dei gas freschi 
aria-benzina, e perdere questo tempo senza “an-
ticipare” significa perdere prestazione. Potenza e 

coppia espressi dal motore non potranno essere 
quelle massime ottenibili.
Le valvole incrociano per motivi prestazionali: 
quanto più un motore va forte e raggiunge regimi 
elevati, tanto più serve un incrocio elevato. Vice-
versa, un motore tranquillo può concedersi un 
incrocio contenuto.
In epoca recente, Honda è stato il primo costrut-
tore a commercializzare una moto con fasatura 
variabile: la CB400SF Hyper VTEC (1999 year mo-
del), destinata al solo mercato giapponese, anco-
ra in produzione e giunta alla quarta evoluzione. 
Ducati è stata la prima Casa europea a seguire 
l’esempio con il modello Multistrada 1200 (2015 
year model) introducendo un variatore di fase per 
la sola aspirazione battezzato DVT: Desmodromic 
Variable Timing, che tramite sistema idraulico va-
ria la fase su un’ampiezza di quasi 20 gradi. 
Una variabilità elevata e quindi efficace. Infatti, 
confrontando le performance col modello pre-
cedente, la prestazione motoristica è aumentata 

 ¿ PRESTAZIONI CON MENO INQUINAMENTO? 
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sia la prestazione del 
motore sia l’efficienza 
energetica del 
carburante.
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e - ancor più importante! - il consumo è sceso 
dell’8%, con una qualità di gas allo scarico suffi -
ciente per rientrare nell’omologazione Euro4, con 
un’erogazione di circa 1.000 giri più ampia, sia in 
alto che in basso, e una reattività al comando gas 
più diretta e regolare. In defi nitiva, una Multistra-
da molto più divertente e gradevole da guidare.
BMW è arrivata a questa tecnologia proprio 
quest’anno, coi modelli boxer R1250GS, R ed RT, e 
la sportiva quattro cilindri S1000RR. Il costruttore 
bavarese ha chiamato la sua fasatura variabile 
“Shiftcam Technology” e agisce solo sulla fase di 
aspirazione, ma con una dinamica più completa 
rispetto il sistema Ducati. Sull’albero a camme 
d’aspirazione sono montate due camme ulterio-
ri - una a fi anco dell’altra - con profi li diversi per 
valvola. Tramite un comando desmodromico, l’al-
bero a camme si muove assialmente per posizio-
nare la camma voluta. Lavorando con due profi li 
diversi, il sistema tedesco oltre alla durata della 
fase varia anche l’alzata della valvola. Che soprat-
tutto a basso regime di giri ha un’influenza sul 
flusso/portata dei gas freschi molto importante.
I vantaggi cercati e ottenuti sono sempre gli stes-
si: riduzione del consumo, miglior qualità dei gas 
di scarico e aumento delle prestazioni motoristi-
che in tutti i sensi.
Honda sta sviluppando per l’anno 2020 una Fi-
reblade nuova, con un motore molto più presta-
zionale per ritornare competitiva sul mercato 
delle moto sportive e nel racing SBK. Come sarà 
tecnicamente nel dettaglio non lo sappiamo an-
cora, ma avrà la fasatura variabile VTEC in aspira-
zione e scarico. Il sistema VTEC è già collaudato 
sulle auto Honda da anni e dà la possibilità di 
fare un motore, rispetto alle soluzioni motoristi-
che attuali, ancora migliore in potenza, coppia, 
accelerazione, utilizzo e maggior ampiezza dei 
regimi sfruttabili, e più legato al gas. I fattori più 
importanti rimangono consumo minore e qualità 
dei gas di scarico, per passare più facilmente da 
Euro4 a Euro5 e la successiva a Euro6 quando 
arriverà, pur mantenendo prestazioni da super-
sportiva.
Il settore auto è comunque molto più avanti in 
confronto alla tecnologia moto su questi argo-
menti. Prendiamo la Hyundai coi suoi motori 4T a 
benzina. Un vero esempio di moderna evoluzione.
Anno 2006: viene introdotta la fasatura variabile 
d’aspirazione col sistema S-CVVT: Single Conti-
nuously Valve Timing. Nel 2010 la fasatura va-
riabile d’aspirazione e scarico D-VVVT: Dual Con-
tinuously Valve Timing. Nel luglio 2019, Hyundai 
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è il primo costruttore mondiale a presentare la 
nuovissima tecnologia CVVD: Continuously Va-
riable Valve Duration. Cercatela su www.youtube.
com/watch?v=5atYksEpAm8, è un sistema di 
variazione continua della durata d’apertura delle 
valvole. La CVVD ottimizza sia la prestazione del 
motore sia l’effi cienza energetica del carburante. 
La tecnologia di regolazione delle valvole regola le 
fasi/durata di apertura e chiusura delle valvole in 
base alla situazione di guida. 
Come funziona? Per fare funzionare adeguata-
mente un motore con ciclo quattro tempi ci sono 
due fattori principali:
a) la fasatura che gestisce i tempi di apertura e 
chiusura della valvola.
b) l’alzata valvola che gestisce la portata (volume) 
d’aria/gas.
La fasatura variabile gestisce la variazione quan-
do apre e chiude la valvola. L’alzata variabile ge-

stisce quando deve aprire la valvola. Questi siste-
mi non sono in grado di regolare l’apertura della 
valvola perché la chiusura della valvola dipende 
al momento dell’apertura. CVVD gestisce quanto 
tempo la valvola deve rimanere aperta per fornire 
la prestazione motoristica ottimale alla richiesta 
del guidatore. Quando il veicolo si muove con 
velocità costante e serve una coppia ridotta, il si-
stema CVVD lascia la valvola d’aspirazione aperta 
fi no a metà corsa della compressione e chiuden-
do la valvola quasi alle fi ne della compressione. 
Così la resistenza alla compressione si riduce e fa 
diminuire il consumo di carburante.
Però quando al motore viene chiesta una pre-
stazione elevata per guidare veloci, la valvola 
d’aspirazione chiude all’inizio della fase di com-
pressione per massimizzare la portata d’aria per 
la combustione, così il motore produce più coppia 
e cavalli offrendo un’accelerazione elevata.

Nelle poche moto dotate di fasatura variabile, vedo 
montati sistemi che sono paragonabili alla sofi stica-
zione delle auto del 2006. Sulle due ruote si stanno 
usando tecnologie superate, vecchie di almeno 13 
anni. Applicando sistemi di fasatura variabile più 
evoluti, come quelli di Hyundai, i vantaggi saranno 
apprezzabili anche nelle meccaniche da moto:
– fasature variabili più raffi nate non per aumentare 
la prestazione, ma per contenere consumo e inqui-
namento, e i positivi effetti collaterali di guidare un 
motore più regolare, più legato al gas e di maggior 
utilizzo. Applicazione ideale per modelli turistici e 
scooter.
– per i motori specifi catamente “racing” - pista o 
super/motocross - usando la stessa quantità di car-
burante, ottenere un rendimento e una prestazione 
complessivamente superiori, sfruttando di conse-
guenza soprattutto una guidabilità migliore.
– Per motori di alte prestazione stradale/enduro 
omologati (targati) abbiamo una situazione win–
win: meno consumo-inquinamento e più prestazio-
ne motoristica.
Cosa stiamo aspettando?!?

 ¿ COSA VEDREMO IN FUTURO?

BMW ha denominato 
il suo sistema di 

fasatura variabile 
Shiftcam Technology, 

Ducati invece DVT 
(Desmodromic 

Variable Timing).
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