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IL GRAFICO mostra la micro regolazione del
punto B lungo la retta a-b e la micro regolazione
della pendenza lungo la retta b-c. | grafici in bas-
s0 mostrano la variazione dinamica legata al si-
stema di isteresi. La linea rossa e riferita alla com-
pressione, quella blu al ritorno.

uando ero respon-
sabile del reparto
corse Aprilia avevo
impostato un pro-
ramma di svilup-
po che diede risultati interessan-
ti, tanto da arrivare all'impiego in
gara con Loris Reggiani. Si tratta-
va del solo monoammortizzatore
collegato a una centralina che ge-
stiva e variava il freno idraulico in
compressione a seconda della si-
tuazione. In quel periodo — primi
anni ‘90 - usavamo sospensioni
WP e prima con I'ammortizzatore
posteriore, poi con la forcella, pro-
vammo anche I'applicazione di un
motorino per variare il precarico
delle molle. Lo scopo era quello di
superare i li-
miti di una re-
golazione del-
la sospensione
che era un
COMpromesso
tra le diverse
esigenze del
pilota in stac-
cata e in acce-
lerazione. Per
variare rapida-
mente il precarico molla era ne-
cessaria molta energia ma nelle
250 da velocita dell'epoca non era
previsto il generatore di ricarica.
Quindi per I'intera durata di un gi-
pi serviva una batteria grande che
era anche molto pesante. Invece,
per la sola variazione del freno
idraulico in compressione, basta-
va un motorino elettrico molto piti
piccolo e quindi con meno esi-
genze energetiche. La sperimen-
tazione per I'ammortizzatore fu po-
sitiva e dopo alcuni test incorag-
gianti decisi di farla montare sul-
le Aprilia 250 da gara per Reg-
giani. Quando decisi di cambia-
re le sospensioni, sostituendo le
WP con le Ohlins, pensai che fos-
se sensato mettere tutto in stand-

by per concentrarci sulla messa a
punto delle nuove sospensioni.
C’era gia molto lavoro per cono-
scere i nuovi materiali Ohlins e do-
po - continuando a vincere — & ve-
nuto meno lo stimolo per una ri-
cerca che non era urgente. Nello
stesso periodo la Showa, con HRC,
stava portando avanti esperimen-
ti simili per le Honda 500 ufficia-
li. Con I'arrivo delle MotoGP an-
che Showa abbandond questa ri-
cerca. Nel motocross queste idee
sarebbero ancora molto utili. So-
prattutto ora che si stanno diffon-
dendo le sospensioni ad aria, che
possono essere regolate con po-
chissima energia e in tempi qua-
si istantanei. Oggi, come ieri, la

messa a pun-

to delle so-

spensioni &

d’'importanza

vitale. Negli

anni ‘70 le so-

spensioni non

erano né evo-

lute né affida-

bili e i tecnici

avevano sem-

pre gli am-
mortizzatori in mano, continua-
mente alla ricerca della migliore
regolazione possibile al variare del-
le piste e delle condizioni. Una va-
riazione della taratura e del pre-
carico molla in tempo reale e “in-
telligente” durante la gara, durante
un giro di pista, sarebbe stata un'e-
voluzione eccezionale e lo sareb-
be ancora oggi, nonostante delle
sospensioni assolutamente pitl ef-
ficienti. Ma senza poter trovare uno
sbocco agonistico questa ricerca
non ha pit riscosso grande inte-
resse. Per le moto stradali orac’é
un interesse crescente. Su endu-
rone o turistiche da oltre 200 kg,
I'aumento di peso e di costo per
una sospensione attiva incide per-
centualmente molto meno. Men-
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tre la loro utilita & persino supe-
riore per compensare le variazioni
di assetto e le esigenze di com-
fort nelle pili variegate condizioni
d’'impiego stradale. Fra una moto
guidata dal solo pilota con passo
turistico, a una guida molto pit
sportiva, oppure con passeggero e
bagagli, su enduro stradali dotate
comunque di escursioni oltre i 200
mm le differenze di taratura pos-
sono essere ancora molto pil utili.
Tanto che sono gia disponibili sul
mercato modelli con una tecnolo-
gia “intermedia”, dove la sospen-
sione anteriore e posteriore sono
regolabili attraverso comandi al ma-
nubrio sia nel precarico molla che
nel controllo idraulico. Un’altra si-
tuazione dove questa tecnologia
potrebbe avere un grande poten-
ziale di sviluppo & nelle moto da
rally, che oltre a dover affrontare
terreni molto diversi nella configu-
razione gara sono appesantite da
grandi quantita di carburante. Che
consumandosi modifica peso e as-
setto della moto durante la gara. |
due soli sviluppi concreti e assolu-
tamente meccanici da poter su-
perare il divieto della FIM sono quel-
li di Ohlins (per gli ammortizzato-
ri) e di Umbria Kinetics (per I'ele-
mento elastico). 1| G-Valve della Oh-
lins (vedi in alto pag. a fianco) & un
ammortizzatore che modifica in
modo autonomo (senza nessuna
gestione elettrica o elettronica) I'i-
draulica con una speciale valvola.
E la G-Valve: al suo interno ¢’ una
massa cilindrica parallela al senso
di marcia, alla sua estremita c’e
una sfera interposta fra due molle,
una anteriore e I'altra posteriore,
che contrastano il movimento del-
la sfera nei due sensi. Movimenti
che vengono innescati dalla mas-
sa cilindrica: in frenata la sfera si
sposta in avanti aprendo degli ori-
fizi per ammorbidire I'idraulica del-
I'ammortizzatore. Nelle accelera-
zioni la stessa sfera si sposta in-

dietro ostruendo i passaggi olio per
irrigidire la taratura. Con questo
meccanismo si viene cosi a simu-
lare le variazioni di assetto utili al-
le diverse situazioni in pista. Lo
stesso meccanismo potrebbe es-
ser ap- plicato a un ammortizzato-
re da motocross ed enduro. Que-
sto sistema & stato provato in Su-
perbike con buoni risultati, ma suc-
cessivamente & stato eliminato per
rispettare i costi piti contenuti im-
posti per regolamento (in MotoGP
viene tuttora impiegato). Comple-
tamente diverso & I'AirTender svi-
luppato dall’Umbria Kinetics. E
una sospensione con sistema ela-
stico ibrido che collega (in serie) la
molla elicoidale tradizionale a un
elemento elastico oleodinamico.
L'unicita di questo nuovo sistema
consiste nel separare le diverse fun-
zioni della sospensione, riducen-
done i compromessi: la molla eli-
coidale rigida & caratterizzata da
un coefficiente elastico raddoppiato
rispetto agli standard dei sistemi
tradizionali molla/ammortizzatore,
ed ha il compito di regolare I'altezza
statica e la dinamica del veicolo in
fase di guida e manovra (piccoli
spostamenti). La parte idropneu-
matica consente di regolare gli af-
fondamenti massimi e di ammor-
bidire la sospensione sulle asperi-
ta maggiori, agendo da sistema au-
to-smorzante sulle grandi oscilla-
zioni e riproducendo un compor-
tamento simile ad una sospensio-
ne attiva. Sfruttando un ciclo di
isteresi grazie al quale, con un si-
stema passivo, si puod avere una va-
riazione dinamica del coefficien-
te elastico. Sull’AirTender per mo-
dificare il precarico, e quindi gli af-
fondamenti, non si agisce piti sul-
la molla elicoidale tramite la clas-
sica ghiera di regolazione (che ser-
ve solo a regolare I'altezza del re-
trotreno), ma ci si affida alla parte
oleodinamica intervenendo sulla
pressione dell’olio mediante una

manopola esterna. Grazie all’effi-
cienza di accumulo energetico del
gas, la regolazione del precarico
idropneumatico pud quindi esse-
re “estrema” e in grado di com-
pensare variazioni di peso consi-
derevoli. La regolazione puo esse-
re effettuata manualmente dal pi-
lota (nel caso di regolamenti re-
strittivi) o automatizzata nel caso
di moto di serie. Tutto questo si tra-
duce in un assetto molto meno
compromesso, con un range d’'im-
piegio nettamente maggiore e po-
tendo scegliere un coefficiente ela-
stico ideale. Coefficiente elastico
che, nell’ambito della regolazione
scelta e in base al tipo di guida e
alle condizioni del terreno, il siste-
ma varia sensibilmente e soprat-
tutto automaticamente, in tempo
reale e senza bisogno di energia.
Infatti le due molle (quella elicoi-
dale e quella oleodinamica) sono
montate in serie, pertanto quando
I'elemento elastico oleodinamico
lavora insieme a quello elicoida-
le, il coefficiente elastico totale sa-
ra inferiore rispetto a quello di par-
tenza, determinato dalla molla eli-
coidale molto rigida. In pratica I'Air-
Tender lavora per “sottrazione di
energia” (per questo motivo il si-
stema non & progressivo ma re-
gressivo), quindi non ha bisogno di
batterie o apporti energetici di al-
tro genere. Questa idea mi ha col-
pito. Mi piace molto nella sua sem-
plicita meccanica, tanto che ho in-
tenzione di provarla. Sono convin-
to che possa essere valida su una
moto da cross. (maggiori info su
www.umbriakinetics.com)
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