
RIDE-BY-WIRE

Tra i sofisticati sistemi elettronici 
impiegati su una moto da cross, in 
futuro potrebbe essere applicato anche 
il comando gas senza cavi? Al momento 
però i regolamenti lo vietano... 

Nel render della 
supersportiva BMW S 
1000 RR un esempio 

di come si sviluppa un 
comando Ride-by-Wire. 

Nelle altre immagini: il 
sistema Ride-by-Wire 

BMW (notare il cavetto 
elettrico che alimenta il 

dimmer o potenziometro) 
e lo scatolotto nero sulla 

Honda factory di Tim 
Gajser oggetto di ambigue 

interpretazioni.

inizio stagione era girata 
voce secondo la quale la 
CRF450RW 2020 ufficiale di 
Tim Gajser fosse dotata di 
sistema Ride-by-Wire. La no-
tizia è scoppiata nel momen-
to in cui sulla moto prototipo 

del Campione sloveno era apparsa un’inedita scato-
la nera, posizionata in prossimità del corpo farfalla-
to. In tanti hanno ipotizzato un sistema Ride-by-Wire 
con comando gas a due cavi  (tiraggio e richiamo) 
che azionava un dimmer elettrico integrato alla cen-
tralina. Honda ha subito smentito ogni chiacchiera 
dichiarando che quel misterioso scatolotto con- 
teneva nient’altro che una semplice batteria.
Al di là dell’infondatezza della notizia, il tema Ri-
de-by-Wire applicato alle moto merita tuttavia un 
approfondimento per la sua importanza tecnica. È 
noto che il Ride-by-Wire è in uso da quando nel 2002 
è stata istituita la MotoGP nel Motomondiale. Ma 
andiamo per gradi.

A Il regolamento FIM 2020 per l’attività Motocross/
Supercross definisce il comando dell’acceleratore 
così:
Articolo 01.37. Il controllo dell’acceleratore 
dev’essere manuale e chiudere automaticamente, 
tramite un cavo, quando si toglie la mano dal co-
mando gas. Un controllo dell’acceleratore elettro-
nicamente è proibito.
Nel Supercross si aggiungono queste estensioni 
normative:
Articolo 1.15. Telemetria e Traction Control, Re-
golamento SX 2020
- dispositivi elettronici specificamente per traction 
control sono proibiti, inclusi sensori per misurare 
la velocità della ruota anteriore e il controllo elet-
tronico del sistema frenante.
Riassumendo, il regolamento FIM dice a chiare 
lettere che il sistema Ride-by-Wire nel Motocross/
Supercross è vietato.
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Con Ride-by-Wire si intende l’apertura dell’accele-
ratore gestita elettronicamente, non dal pilota, per 
dare massima coppia motoristica alla ruota poste-
riore evitandone quindi uno slittamento. Le proble-
matiche derivate da MX/SX sono varie, misurare 
il delta velocità (differenza) fra ruota anteriore e 
posteriore diventa quasi impossibile, come avviene 
invece in Velocità (MotoGP, WSBK ecc.) per gestire 
il controllo trazione. 
Per funzionare correttamente le ruote devono es-
sere dotate di sensori che rilevino costantemente 
le rispettive velocità per trasmetterle alla centrali-
na. Se una delle due ruote non rimane aderente al 
terreno si verifica dunque un delta di velocità fra 
anteriore e posteriore e quindi uno slittamento del-
la ruota posteriore, presumibilmente dovuto a un 
eccesso di accelerazione da parte del pilota. L’ero-
gazione del motore dev’essere allora depotenziata, 
in tempo reale, per consentire allo pneumatico di 
riprendere aderenza, o limitare quantomeno lo 
slittamento, favorire il controllo del pilota e avere 
infine una trazione ottimale disponendo in ultima 

analisi di un’accelerazione maggiore.
Nel Motocross eventuali sensori - posizionati tutti 
esterni e vicini alle ruote - potrebbero essere vul-
nerabili, non garantire l’informazione corretta alla 
centralina. Cadute, canali, buche, fango, contatti 
durante i duelli di gara potrebbero rappresentare 
causa di guasti e malfunzionamenti e se il segnale 
alla centralina di gestione motore difetta, o viene a 
mancare, può risultare pericoloso, siccome la moto 
potrebbe subire reazioni non previste o, semplice-
mente, il traction control venire meno nel momento 
in cui il pilota si aspetterebbe il “solito” aiuto dall’e-
lettronica in caso di eccessivo dosaggio del gas.
È accaduto ad Aragon nel 2013, Gran Premio di 
MotoGP. I due piloti Honda stavano lottando per il 
podio, Marquez attaccando in frenata ha urtato e 
rotto il sensore della ruota posteriore di Pedrosa. 
Che dopo la curva - quando ha accelerato senza sa-
pere che il traction control era fuori uso - è venuto 
immediatamente disarcionato dalla sua RCV con 
un high-side nel tentativo di rimediare all’eccessiva 
derapata.

Oggi la centralina standard gestisce già molte 
strategie, tutte in funzione del motore e delle sue 
prestazioni. Queste centraline sono in pratica dei 
piccolissimi computer che ricevono ed elaborano 
segnali mandati dai vari sensori secondo delle 
mappature che ad un determinato valore fanno 
corrispondere una conseguente regolazione. Su 
una moto da Cross oggi possiamo trovare la son-
da lambda che rileva la quantità d’ossigeno resi-
dua dal gas di scarico, la temperatura dei gas nel 
collettore di scarico, e altri sensori per rilevare i 
giri motore, posizione del comando gas o gradi di 
apertura della valvola nel corpo farfallato all’aspi-
razione (quindi interpreta la potenza richiesta dal 
pilota), temperatura dell’acqua di raffreddamento, 
pressione aria nell’airbox, sensore sul comando 
cambio per leggere la marcia inserita e quick shi-
ft, sensore sulla frizione e su alcuni motori ufficiali 
anche il sensore di detonazione sulla testata e per 
il launch control. Inoltre, per il 2T gestione valvola 
di scarico, temperatura dei gas di scarico, powerjet 
e altro ancora. 
Tutto ciò non vietato dal regolamento potrebbe di-
ventare una possibile applicazione a vantaggio del-
la prestazione complessiva. Launch control, freno 
motore, assetto sospensioni, controllo trazione con 
programmi legati al motore sono tutte applicazioni 
possibili su una moto da Cross come li abbiamo già 
visti sulle moto da Velocità.
In Aprilia, inizio Anni 90, siamo partiti con un tipo di 
controllo trazione legato al delta giri-motore, però 
per problemi di funzionalità ripetibile (il sistema an-
dava spesso in tilt) siamo passati alle mappature 
legate alla marcia che invece funzionavano bene. 
Ogni marcia aveva la sua mappatura ideale con un 
campo di variazione relativo al delta-giri limitato. 
Concettualmente queste centraline sono ammes-
se dal regolamento, sia nel Motocross che nel Su-
percross, e funzionano rilevando l’accelerazione 
sui cambi di regime motore in generale o su ogni 
marcia. Intervengono in tempo reale e smorzano le 
prestazioni motore appena rilevano un’accelerazio-
ne troppo elevata del regime motore. Ovviamente 
non sono efficaci e sofisticati come i sistemi di 
traction control ammessi dal regolamento MotoGP.
Ma considerando l’approssimazione inevitabile nel 
Supercross, e soprattutto nel Motocross, alla mag-
gior semplicità e affidabilità - poiché non ci sono 
sensori esposti sulle ruote - e a un’efficacia relativa 
a contenere prestazioni non eccessive come quella 
di un motore da Velocità (lasciando quindi al pilota 
il compito di mantenere una doverosa sensibilità 
sull’apertura del comando gas), questi sistemi 
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traction control legati al motore sono ormai di uso 
abbastanza comune anche sulle moto sportive 
stradali di serie.
Questa lista si può allungare ulteriormente, a patto 
di montare sulla moto più sensori, aumentare la 
potenza di elaborazione della centralina (o di ag-
giungerne di supplementari) e, in definitiva, di mol-
tiplicare la quantità d’informazioni per lo sviluppo 
e la messa a punto e che in una condizione di gara 
significa aumentare ulteriormente il bisogno di pro-
fessionalità ed esperienze nel singolo team.
Costruttori e team possono definire una serie di in-
formazioni e tarature di base per affrontare poi test 
e gare ogni fine settimana. Ma poi è tutto peso in 
più, che su una moto da Cross si sente parecchio. 

Le attuali MotoGP sono tutte ampiamente sotto-
peso e quasi tutta l’elettronica di acquisizione dati 
(oltre alla strumentazione per riprese video neces-
sarie alla diretta TV) rimane montata sulla moto 
durante la gara. Ma nel SX/MX converrebbe toglie-
re più peso possibile o addirittura eliminare com-
pletamente il sistema per la gara. Anche perché le 
moto non sono ancora sotto il peso regolamentare.
Ma in futuro credo che il traction control e l’acqui-
sizione dati (non la telemetria) si diffonderanno 
ulteriormente anche nel fuoristrada, nel SX e MX, 
perché l’evoluzione delle elettroniche e l’esperienza 
nel loro impiego diventeranno elementi sempre più 
fondamentali per migliorare le prestazioni di moto 
e pilota. 

Valvole exup controllate 
da motorini passo-passo e 
sonde lambda dialogano 
tra loro per gestire 
l’espulsione dei gas di 
scarico.
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