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INTERVISTE: tête-à-tête con Perkins, Yanmar e Deutz   
CONFRONTO: la canna da 1,1 litri nello schieramento a quattro  

GRANDANGOLO: Scaip per il Warrior si è affi data alle cure di Volvo e Deutz

DEUTZ TCD9.0DEUTZ TCD9.0
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Il nuovo motore è disponibile 
in tre varianti: 107 pollici cubi 
(1.745cc) con teste raffreddate 
ad olio, 107 con teste raffredda-
te a liquido e ben 114 (1.870cc), 
ancora a liquido.
Chiudiamo la nostra carrellata 
con i costruttori nipponici che, 
incuranti dell’asfi ttico mercato 
interno, continuano ad investi-
re nell’innovazione di prodotto. 
Honda, l’ultima grande casa 
motociclistica che non aveva 
ancora adottato in serie i corpi 
farfallati motorizzati, fa il gran-
de passo con la nuova Cbr 1000 
Rr Fireblade. Grazie a questa 
soluzione la supersportiva giap-
ponese guadagna in un solo col-
po il controllo di trazione, del 
freno motore e dell’erogazione 
di potenza, recuperando il gap 
accumulato con la concorren-
za. I corpi farfallati motorizzati 
consentono anche il ‘downshift 
blipping’, vale a dire il colpetto 
di acceleratore che consente di 
scalare le marce senza l’impie-
go della frizione.
Yamaha rinnova a fondo il le-
ader dei maxi scooter T-max, il 
quale mantiene il noto bicilin-
drico di 530cc ma per l’Euro4 
passa ai corpi farfallati elettro-
nici, che oltre al controllo di 
trazione e dell’erogazione por-
tano in dote anche la funzione 
di cruise control.
Kawasaki non presenta novità 
di rilievo a livello motoristico, 
Suzuki stupisce con due novità 
agli antipodi, un monocilindrico 
di 125cc e un quattro in linea 
di 1.000cc. Il 125cc raffreddato 
a liquido è bialbero, 4 valvole, 
alesaggio di 62 mm e corsa di 
41,2 mm, sistema di iniezione 
elettronica munito di key-less 

ignition ed easy-start system, 
che consentono di avviare il 
motore con un solo tocco del 
pulsante, tenendo la chiave in 
tasca. Dulcis in fundo della ras-
segna milanese è sicuramente il 
motore della Gsx 1000 R, che 

Nella foto a destra, 
il Milwaukee Eight 
dell’Harley. Sotto, la 
testa raffreddata a 
liquido.  

con 202 cv a 13.200 giri per 202 
chili, raggiunge il rapporto peso 
potenza di 1 cv/kg, valore strepi-
toso per un mezzo destinato alla 
produzione in serie. Il quattro 
in linea, che ha un rapporto di 
compressione di 13,2, rinuncia 

al contralbero di equilibratura 
presente sul precedente propul-
sore. Presentato come concept lo 
scorso anno, ha svelato quest’an-
no il meccanismo dell’innova-
tivo variatore di fase ad azio-
namento centrifugo. In questo 
sistema 12 sfere scorrono nelle 
sedi ricavati in due piatti, vin-
colati rispettivamente all’albero 
a camme e alla corona dentata 
che lo muove. Questo sistema 
non richiede attuatori elettrici, 
è leggero, compatto e in grado 
di sopportare i 14.500 giri che 
il motore può raggiungere prima 
dell’intervento del limitatore. 
Grazie a questo sistema la curva 
di coppia rimane piena anche ai 
regimi medio-bassi, con un pic-
co di 118 Nm a 10.800 giri. 
Collettori e dintorni
Abbinato al variatore di fase è 
stato svelato anche un interes-
sante sistema di aspirazione che 
realizza, di fatto, collettori a 
lunghezza variabile pur impie-
gando un sistema a geometria 
fi ssa. In pratica i due collettori 
dei cilindri esterni sono stati 
suddivisi tra di un primo con-
dotto ed un secondo condotto, 
sovrapposto ad una certa di-
stanza. L’aria aspirata può quin-
di fl uire al motore attraverso il 
condotto superiore ma anche 
passando dalle fenditura anula-
re fra i due condotti. Grazie alla 
naturale fl uidodinamica dei gas, 
che varia al variare del regime 
del motore e all’ottimizzazione 
delle geometrie, i tecnici giap-
ponesi sono riusciti ad avere un 
fl usso che proviene prevalente-
mente dalle fenditure agli alti 
regimi, mentre ai bassi regimi 
la maggior parte dell’aria aspi-

rata attraversa anche il condotto 
superiore. Di fatto questa solu-
zione realizza un sistema con 
condotti lunghi ai bassi regimi 
e condotti corti agli alti regimi 
per riempire la curva di poten-
za e di coppia lungo tutto l’ar-
co di erogazione del propulsore. 
Queste soluzioni si sposano ad 

altre viste in precedenza sulla 
concorrente Bmw S1000 Rr, 
quali il comando valvole con 
bilancieri a dito e il sistema di 
scarico a geometria variabile 
mediante valvole a farfalla.
Concludendo, si può ben dire 
che sulle due ruote il motore 
a benzina aspirato continua a 

godere di eccellente salute: i 
progettisti hanno saputo rispon-
dere alle sfi de delle emissioni e 
della sicurezza con meccaniche 
ancor più raffi nate ed avanzati 
sistemi di controllo elettronico, 
senza sacrifi care le prestazioni 
che il mercato continua inces-
santemente a chiedere. Anzi, 

la riprogettazione richiesta per 
l’Euro 4 è stata l’occasione per 
andare a pescare qualche ca-
vallo in più e togliere qualche 
chilo. Chapeau agli ingegneri 
motociclisti, dunque, che già 
cominciano a guardare alle sfi -
da dell’Euro 5 che si delinea 
sull’orizzonte 2020. PC

www.interpumphydraulics.com
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