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KIT SOSPENSIONI PER SUZUKI SV 650 gpuars

Analisi della sospensione posteriore modificata: soluzioni di montaggio e studio dei circuiti idraulici dell'elemento WP,
confronto delle caratteristiche elastiche complessive dei due ammortizzator. Montaggio del sistema di acquisizione dati

LA SOSPENSIONE POSTERIORE
DELLA SV 650 5 2002

Mella precedente "puntata” ab-
biamo focalizzato 'attenzione
sul montaggio dei kit anteriori: €
senz'altro il reparto della moto
daove le modifiche riveluziona-
no di pid 'impostazicne tecni-
ca di base delle sospensioni e
che, conseguentemente, ri-
chiede maggicr tempo per il
montaggio.

Lammortizzatore oggetto della
nostra prova, cosl come 'origi-
nale, & collegato in alto al telaio
con un giunto sferico tipe Uni-
ball, mentre in basso viene fis-

Testi € foto: Davide Migliorini

sato al leveraggio criginale, tra-
mite una ella forchetta ricava-
ta dal pieno in Ergal. Tecnica-
mente al posteriore non sono
state  introdotte  modifiche
idrauliche o &l sistermna o molle
come all'anteriore; & perd stato
necessario costruire una for-
chetta in acciaio di dimensioni
opportunamente pil compatie
rispetto & quella presente nel
kit per limitare l'innalzamento
del retrotreno, contenuto alla
fine in soli 3 mm, valore secon-
do i nostri intenti del tutto tra-
scurabile, Lelemento & stato
costruito dal pieno alle macchi-
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ne utensili impiegsando  un
buon materiale, acciaio 39MNICr-
Mo3 bonificato (denominato
commercialmante anche
IBNCD4; R = 370 Nfmm®, Rs =
216 MN/mm®); per motivi tecnici
ed estetici prima dell’installa-
zione la forchetta é stata zinca-
ta & verniciata,

Il monoammortizzatore poste-
riore WP come I'originale Kayva-
ba, non ha una molla interna di
contrasto al finecorsa di esten-
sione: in occasione della pros-
sima revisione, oltre alle modi-
fiche alla taratura, installeremo
anche questo utile componen-

te. Per fissare in maniera esteti-
camente soddisfacente il ser-
batoio separate dell'ammaortiz-
zatore & stata realizzata una
staffa in Anticoredal di fattura
maolto curata (ringraziame le at-
tenzioni alla fresa degli amici
appassionatil), che ancora tuoo
& serbatoio separato ‘WP al te-
laietto reggisella standard.

Lammortizzatore della nostra
prova ¢ cotato di due regola-
zioni idrauliche: quella della
compressione & posizionata sul
serbatoio separato per il gas,
appena dopo il collegamento
con il twbo flessibile; il registro




Le due molle, una vicino ali'altra: la WP (in blu) é stata river-
niciata per ragioni estetiche. L'origine olandese resta co-
mungue riconoscibile osservando il verso di awolgimento
della spira contrario a quasi tutti gii altri prodotti disponibili
sul mercato: questa caratteristica permette subito di indivi-
duare le molle WP vere rispetto a quelle non originali.

Una fase dello smontaggio del mono originale; Il serraggio
successivo di tutte le viti (massima attenzione!) va effettuato
con la chiave dinamometrica.

di estensione & collocato sul  mortizzatore (oud essere aria o

i TABELLA RIASSUNTIVA DATI MOLLE E AMMORTIZZATORE
STAMDARD SUZLEI it WP

PESD) CORFD AMMORTIZZATORE [G] 1690 2190
InTEzass [mim] 335 D~ 3365 & 363,0
CORSA LIBERA COMPLESSNA i 585 50,5 |
ALTEZZA TAMPONE D0 FINECCRSA [mim) 13 a0
DHAMETRG STELO [rrim) 14 14

| DUMETRO STANTLFFD [rmim] 41 46

| PRESSICNE INTERMA, G [Rag] 4.0 15,0

| PRecaico STATICO SULC STELG [N] 612 9300
MOLLE:
LuncHEZZ4 Lgera, [mim)] 188 185
Duanemh EsTERID [mim] 745 £3
DHAMETRO FLG [mim) 10,5 19
N® ol spE ATTIVE 775 790 '
Peso () 1115 1320
COSTAMTE ELASTICA [Niram ] 83.4 95,0
"REATTATA" MoLLa [Nm 5u k) 74784 8 719697
CARICD ELASTICO PER SRIRA [(N/mmY sama] 10.8 13.2

| M55~ FER SPIRA [G5RRA] 1439 1833

I corpo dellammortizzatore del kit risulta pili pesante in
guanto l'elemento & dotato di maggiori componenti (serba-
toio esterno, tubo flessibile, sisterni oi regolazione). La mas-
sa complessiva (nonostante non si stia parfando di un am-
martizzatore super raffinato per competizioni di altissimo fi-
vello) secondo noi é ad un livello pit che buono, La regola-
zione dellinterasse statico dell'smmortizzatore ha un range
ampio grazie alla possibilita di installare due differenti tipi i
forchette inferiori, quella originale WP in Ergal e quella in ac-
cigio autocostruita.

Per rimuovere il moncammortizzatore, data la configurazio-
ne del leveraggio, é indispensabile scollegare la bielletta.

piedino, con un pomello coas-
sigle allo stelo. La valvola di re-
qolazione della compressione
“intercetta e frena” sclo la
- guantita di olio comispondents
alla variazione di volume per la
cenetrazione dello stelo nel
corpo ammortizzatore. Il volu-
me di gas intermno ad ogni am-

azoto a pressione ambiente,
ma quasi sempre si tratta o
azoto ad alta pressione, come
in uesto caso) serve infatti per
mantenere |'olic ad una pres-
sione tale da evitare fenomeni
di cavitazione e, sopratiutto, a
compensareg la  sopraccitata
fucriuscita dello stelo stesso

clal congo durante 'escursione.
Mon trascurabile poi il lavoro
svalto dal gas nel confronti del-
la compensazione dei volumi a
seguito della dilataziones dell'o-
lic, a caldo.

Il circuito dell'estensione, inve-
ce, @ posizionato lungo lo stelo
motile e lavora direttamente in

parallelo alle lamelle del pisto-
ne idradlice principale; I'olio
appena passato attraverso lo
spille di regolazione, pud fluire
o da un getto calibrato posto
alla fine dello stelo stesso, che
costituisce il bypass di sempre
aperts, o attraverso una valvola
unidirezionale con lamelle fles-
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I due elementi, uno accanto all'altro, alla prima prova df in-
stallazione prima del rifevamento delle quote necessarie per
costruire la forchetta inferiore: la differenza di lunghezza é
visibile ad occhio nudo.

-
il monoammortizzatore “finito™: si nota la molla colorata ed in
basso la nuova forchetta in acciaio, zincata e, successivamen-
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te, verniciata in nero.
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il sistema di regolazione dellinterasse sfrutta il gambo filettato
della forchetta registrandolo con un semplice dispasitivo dado

- controdado.

sibili. In pratica alle basse velo-
cita di estensione I'olic fluisce
liceramente dal getto sempre
aperto; salendo di velocita |l
getto si satura e I'olio inizia a
fluire anche attraverso la valvola
unidirezionale, vincendo la re-
sistenza delle lamelle. Man ma-
no che sale la velocits di esten-
sione |'olio inizia anche a muc-
vere le lamelle principali del pi-
stone e, solo ad altissime velo-
citd di estensione, I'olio manda
in saturazione la valvola unidi-
rezionale e la forza di contrasto
e tutta a carico del pistone
principale. Possiamo  infine
suppome che solo alle alte ve-

La forchetta originale WP in Er-
gal é dotata di una bella e so-
bria anodizzazione superficia-
le grigia. La bussola filettata
per il serraggio della vite infe-
riore & costruita in accigio tro-
picalizzato, unita alla forchet-
ta per piantaggio.

Autocostruita

39NICrMo3

Un confronto tra le sezioni longitudinali della forchetta WP, a
sinistra, rispetto a quella autocostruita a destra: if range massi-
mo di sfilamento della forchetta in acciaio coincide con la re-
golazione minima del bell'elemento WP, permettendoci una ta-
ratura del retrotreno praticamente continua.



locitd di estensione ci sia una
moderata influenza nella frena
tura idraulica a carico della val-
vola che regola la compressio-
ne, a seconda del suo grado di
apertLra.

Il circuito della compressione &
pill semplice ma si presta co
mungue ad interessanti consi-
derazioni. Durante | movimenti
di schiacciamento della so-
spensione il volume di fluido
che passa attraverso la valvola
di regclazione & guello relativo
alla variazione di volume inter-
no causato dalla penetrazicne
dello stelo (da 14 mm). Tutto il
resto del fluido che si sposta

Per installare il monoammortizzatore occorre infilarlo dal bas-
s0, iniziando ad inserire nel vano il serbatoio separato. Consi-
gliamo di effettuare l'operazione di smontaggio — montaggio in
due, per evitare graffi, danni o, peggio ancora, infortuni.
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il semplice ma efficacissimo sistema per fissare il serbatoio se-
parato del gas, costruito alla fresa da Emanuele Rosati e, suc-
cessivamente, lucidato a mano ed anodizzato: con questo
trattamento il colore nero ha un aspetto quasi ceramico, di ef-

Serbﬂ:’;_.:_r;., separato

Regolazione compresisoneg

Tubo Flessibile

Schema in sezione dei componenti principali del nuovo ammortizzatore posteriore WP.

Ingresso estensione
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Ingresso bypass

Spillo regolozione estensione

E :Bypuss I1 - wolvola unidirezionole

Ir“ngr‘ eSS0 Compressione

Una vista ingrandita del pisto-
ne mobile con | relativi com-
ponenti di regolazione. Un
elemento molto importante é
il dado di serraggio del pisto-
ne afl'asta: al suo interno sono
ricavati | passaggi della valvola
unidirezionale e l'allogglamen-
to del getto di bypass per le
minime portate in compressio-
ne ed estensione. Il getto stes-
so, disponibile a richiesta in
pit diametri, costituisce il si-
stema ol ritegno delle lamefle
defla valvola unidirezionale.
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Regolazione compressione
- serboatoio seporato -
Regolazione @stensione
= pistone mobile -

Il movimento di estensione, a seconda della forza, coinvolge quasi tutti | sistemi di controllo dei
passaggi di laminazione dell’olio. Quest'ultimo passa attraverso il sistema di regolazione dell’e-
stensione e poi attraverso al getto di bypass; quando questo arriva verso la saturazione, 'olio
vince il moderato contrasto delle lamelle della valvola unidlirezionale. A portate (e quind! vefo-
citd di escursione) ancora supetiori inizia a flettere le lamelle del pistone principale. Possiamo
immaginare che alle alte velocitd di escursione i sia una minima influenza della regolazione del-

la valvola di compressione.
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Regolazione &stensione

- plstone mokile -

MreZione pIsto

Compreassigne

Regolazione compressione
- serbatoio separato -
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I movimento di compressione fa passare 'olio attraverso il pistone ed il sistema dff regolazione
sul serbatoio. Quando il getto coassiale all'asta “satura”, 'ofio inizia a fluire attraverso alle lamelle
del pistone principale, flettendole. | due circuiti idraulici (quello sul pistone, comprensivo di by-
pass e quello di regolazione sul serbatoio) lavorano a tutti gii effetti in serie.

da una parte all‘altra del pisto-
ne viene invece necessariamen-
te elaborato dal pistone stesso
{46 mm di diametro) o dal pas-
saggio di bypass (costituito dal
percorso inverso attraverso il
gefto calibrato e successiva-
mente allo spillo di regolazione
dell'estensicne che, in questa
direzione, offre una resistenza
quasi trascurabile). In compres-
sione lungo la valvola a spillo
sul serpatoic separato, guindi,
viene elaborato circa il 6,8%
delle portate di clio, il restante
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93,2% viene elaborato all'inter-
no del gruppo principale del-
Fammortizzatore. Con una co-
struzione cosl “semplice”, ba-
sata solo su uno spillo, non ci
dobbiamo aspettare, quindi,
che l'influenza del registro di
COMpressione |possa  essere
continua e vigorosa su tutta la
gamma dei funzionamenti, dal-
le alte alle basse velocita di
escursione e, soprattutto, che
non ci siano sovrappaosizioni tra
i circuiti (come gi4 accennato),
Mon & possibile, viceversa, de-

terminare con precisione 'am-
mentare della portata in transito
clal sisterma di regolazione del-
l'estensione, data |'oggettiva
complessitd del dispositivo.

LE COMDIZIONI DI PROVA

ED IL FEELING DI GUIDA
Oltre a volere migliorare il com-
portamento della moto, si vole-
va monitorare il funzicnamento
delle sospensioni nelle peggio-
ri condizioni possibili per un
uso stradale {cioé con abbiglia-
mento invernale ed uno zainet-

to a spalla), con il solo pilota in
moto. Abbiamo quindi verifi-
caio il comportamento instal-
lando I'acquisizione dati sul kit
K-Service anteriore e WP poste-
riore, con assetto regolato in
maniera stradale. In quest'citica
era necessario poi trovare un
percorse urbano ed extraurba-
no facilmente riproducibile
con riferimenti ben precisi, per
confrontare | dati; secondaria-
mente occorreva definire un
abbigliamento standard da
mantenere per tutte le prove.
Leguipaggiamento del test &
composto da diversi capi per
ben adattarsi alle condizioni di
guida alle basse temperature
(un completo intimo aggiuntivo
cla sci, camicia, maglione, giac-
ca a vento pesante, pantaloni
pesanti, calzettoni e scarponci-
ni invernali, guanti invernali, sot-
tocollo anti-vento) e uno zai-
netto con un po' di materiale
vario. In ordine di marcia, quin-
di, il pilota cosi bardato rag-
giunge i fatidici 100 kg senza
grossi prolemi (la dieta ami-
vera nel 2005...). La moto & sta-
ta provata sempre con le stesse
condizioni di benzina (serba-
toio pienc) per evitare osni
possibile disparitd di compor-
tamento.

Per il percorso stradale, dopo
una serie di giri in citta ed ap-
pena fuor con lo scopo di ve-
rificare se l'acquisizione dati
funzicnava in pienc, abliamo
selezionato una serie di piccoli
passaggi. Ogni prova & stata
condotta affrontando, nell'or-
dine:

- Un passaggio su due dossi ar-
tificiali a circa 30 km/h {posti
fucri dal perimetro strettamente
urbanay: lintento era di verifi-
care come funzionavano le so-
spensioni in un tradizionale
tratto riscontrabile in cittd;

- un passaggic sui due dossi
precedenti a circa 60 km/n: I'in-
tento era di verificare come
funzicnavano le sospensioni




Caonkrgnto carichi su moncammorizzators originele Kayeha per Suzuki SV 650
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Carico assiale [N]

Carsa ammanizzaton [mm]

Schema del comportamento forza — spostamento assiale del-
l'ammortizzatore originale Kayaba. Come si puc notare, la bas-
5a pressione del gas influisce molto poco sulla caratteristica
forza — spostamento complessiva. Notevole, anche se troppo
spesso frascurato, if lavoro def tampone sintetico df finecorsa,
chiamato in causa solo nelultima ma molto importante parte

della compressione.

dopo una "distrazione” oi gui-
cla che portava ad affrontare un
imprevisto dosso a velocitd
nan strettamente contenuta;

- Un passaggio sul due dossi
precedenti a 30 km/h frenande:
l'intento era di simulare |a frena-
ta (da non fare...) per evitare
incomvenienti dovuti, ad esem-
pio, ad un rallentamento im-
provviso del wveicolo che ci
precede, |'atfraversamento non
oreventivato di un pedone, la
"pinzata da panico” nel veders
improwwisamente una buca,
etc...;
- passaggio in una rotonda a 30
km/h: l'intento era di verificare,
in una normale manovea com-
piuta in un centro urbano, se ci
fossero problemi dovuti all'as-
setto ariginale nonostante la ri-
dotta velocitd con cul si effet-
tuava la manowra stesss;

- in rettilineo, frenata da 80
kmih & 40: simulazione di una
guida moderatamente sportiva
In un passaggio extraurbano,
verificando cosa accade spe-
cialmente con le sospension dj
SETIE.

Successivamente abbiamo ri-
petuto alcune delle prove so-
pra esposte focalizzando 'at-

tenziocne sull'ammortizzatore
posteriore WP effettuanda le
regolazioni idrauliche del caso.
In questa fase & stato verificato
che il comportamento della
mota, in termini di feeling,
comfort e di rilevamenti con
l'acquisizione era coerente: tut-
ta la parte relativa all"analisl "og-
gettiva” dei risultati & posticipa-
ta ad un'ultericre puntata.

Abbiamo quindi messo in evi-
denza, nonostante le basse ve-
locitd a cui abbiamo effettuato
le prove “strumentate”, i pro-
blemi che, a sensazione, ven-
gono pid o meno genericamen-
te elencati da molti utenti euro-
pei alla guida di moto naked si-
mili alla 5V 450 S. Un test cosi
semplice, centrato sullimpiego
a bassa velocitd, secondo noi
pud permettere di estendere le
considerazioni che trarremo
dalle sospensioni di serie e dal
kit impiegato anche ad altre
moto che adottano elementi
analoghi, Notiamo infatti che le
medie “facili” cagi molto ven-
dute (Honda Homet 600, Su-
Zuki SV 650, Yamaha FZ6 Fazer
&00, Kawasaki Z 7507 adottano
di base sospensioni abbastan-
za simili a quelle in oggetto di
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il confronto tra fa caratteristica forza - spostamento WP e Kava-
ba mostra molte differenze tra questi due prodotti. Decisa-
mente pit influente il lavoro svolto dal tampone sintetico, pit
lungo e anche pit vigoroso nelfefemento WP,
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lpotizzando un rapporto di escursione 2,2 : 1 fisso tra ruota ed
ammortizzatore (cosa che non rappresenta la realtd in virtd
delfe varlazioni di geometria dei bracci delle forze controllati
del leveraggio), ecco come sl relazionano i carichi assiali sul-

F'ammortizzatore rispetto a quelli verticali sul perno ruota.

guesto articolo: senza estrapo-
lare i valori puri da noi verifica-
t, probabilmente, Der un im-
piego  quotidiano  cittadino
possiamo generalizzare molte
delle considerazioni elencate
in guesti due articoli,

Parallelarmente abobiamo verfi-
cato la distribuzione dei pesi e
la posizione del baricentro, ef-
fettuando la serie di pesate a
mato ofizzontale secca, con
benzina, con benzing e pilota
in assetto o marcia. Rilevando
la posizione del baricentro in
queste condizioni, leggendo
'andamento  dell'sscursione

delle sospensioni ¢ possitile
avere, punto per punto dell'ac-
quisizione dati, un valore ragio-
nevole della posizione del ba-
ricentro moto - pilota a secon-
da del tipo di manowra: tutte le
mancvre che ablbiamo effettua-
to, passaggio in rotonda a par-
te, sono state effettuate con la
moto in posizione verticale e
senza angoli di inclinazione
irollio = 0). La manovra di pas-
saggio in rotonda, come spie-
gheremo meglio nella prossima
puntata, & stata in ogni caso
quella meno significativa, prin-
cipalmente a causa del buon

&



Abbiamo approfittato delle bilance presenti in redazione per provare a valutare la posizione
del baricentro del complessivo moto — pilota: come esposto nel testo avremmo dovuto effet-
tuare queste prove in maniera differente ma il metodo gpplicato, comungue, resta valido,

manto stradlale ¢ della bassa
velocita con cui s esegue la
rmancera stessa.

La valutazione ottimale del ba-
ricentro andrebbe fatta ripeten-
do tre vaolte le misurazioni a
moto secca, piena di liquidi,
con pilota in sella & con diversi
dispositivi sulle sospensioni, in

maniera da bloccarle alternati-
vamente nel punto di massima
estensions, di massima com-
pressione o incrociate (schisc-
ciata clavanti ed estesa dietro e
vicewversa), in guesto modo si
ha un completo tracciamerto
della posizicne del Garicentro
maoto — pilota in assetho statico

di gara. | calcoli per ottenere la
posizione longitudinale del ba-
ricentro e quella verticale sono
dobastanza facili e si possono
effettuare con una semplice se-
e di pesate della moto, alter-
nando le pesate orizzontali con
altre a moto inclinata i una
certa quantita.

Anteriore Posteriore Complessivo Anteriore Pos!t%rjare

A, scopo dimostrative nol ab-
biamo sollevato il postericre
della moto con un anco
idraulice: non avendo bloccato
lz sospensioni, la lettura che
abbiamao ottenuto & da consi-
derarsi non attenditzile, | risulia-
ti conseguiti ¢i hanno confer-
matar le nostre impressian) pre-
madifiche: la distribuzione lon-
gitudinale di pesi della 5V, uni-
ta alle quote ciclistiche dichia-
rate, Non & per niente spinta. Le
reazicni a vaolte brusche che si
avwertivano sulla moto stan-
dard, principalmente, erano da
imputarsi al nostro peso ecces-
sivo che comprimeva la forcel-
la e non a problemi tecnici ©
sporfivitd esasperata del pro-
getlo.

Come potevama immaginare,
labbinamento  sospensiong
anteriore modificata-sospen-
sione posteriore medificata
rencle realmente questa moto
un prodotto altamente goditsi-
le e, finalmente, intonato alle
caratteristiche di peso di chi,
in guesto caso, la conduce.
Mon ci & sembrato interessante
l'impiego della forcella modi-
ficata con la sospensione po-
stericre standard, mantenuto
momentaneaments per un giro
di prova: questi kit anteriori
renconoe l'idraulica particolar-
mente efficiente € fanno emer-
gere ablbastanza in fretta quel-
li che possono essere | proble-
mi del posteriore dopo qual-
che ora di guida. Consigliamo,

[kg] [kg] [kg] [%]
Moto con serbatoio vuoto 88,35 08,35 186,70 47,3 52,7
Moto con serbatoio pieno 24,80 104,00 198,80 477 52,3
Moto con serbatoio vuoto e pilota “alto” 127,60 153,6 281,20 45,4 54.6
Moto con serbatoio vuoto e pilota "basso” 131‘,-219 150,00 281,20 46,7 53,3 _ i

Tabella pesi rilevati. La distribuzione dei pesi & abbastanza conservativa, privilegia sempre il carico sulla ruota posteriore: if pe-
so0 a secco di ogni liquido dichiarato dalla Casa é comungue una chimera, indipendentemente dall'aggravio (circa 1, 5 kg) cau-
sato dalle nuove sospensioni, pill ricche e complesse €, conseguentemente, pit pesanti. Le pesate sono state effettuate con il
pilota in assetto di guida ma con un abbigliamento pitl leggero e senza zainetto aggiuntivo. La posizione alto — basso indica so-
lo se il busto & completamente alzato presentando le braccia quasi del tutto distese o se, viceversa, il pilota & rannicchiato die-
tro al cupolino. Come si nota, il solo abbassare la parte anteriore del corpo varia in maniefa modesta ma comungue apprezza-

bile la distribuzione dei pesi.
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guindi, & chi vucle effettuare
guesto tipo di modifiche alla
stesza moto o di preventivare
solo interventi soft alla forcella
imolle + olic) o, in caso di vo-
lontad di un lavoro pid raffinato
ed efficiente, ofi effettuare in
tandem le operazioni all'ante-
ricre ed al posteriore come
abliamao fatio noi.
Lammortizzatore  posteriore
standard e quello WP durante
la guida normale hanno un
comporiamente idraulico pa-
ragonabile, cosa assolutamen-
te positiva e verificata, anche
con I'acquisizione dati.

Da notare che, comungue, le
prove sono state condotte ra-
pidamente ¢ con 'ammortiz-
zatore posteriore  originale
“fredde”, quindi nelle sue mi-
gliori condizioni di funziona-
mento. La molla WP & pil rigi-
da di quella criginale, in abbi-
naments ad unidraulica con i
registri che influenzano mag-
giormente | movimenti alle
basse velocita di escursione ri-
spetto alle alte, e giustifica le
impressioni che si possono
avere installando guesto pro-
dotto.

La sospensions anteriore mo-
dificata si & dimostrata un
buon compromesso per agi-
lita, tenuta di stracla e soste-
ana, avwiamente abibiamo do-
vuto rinunciare ad un minimo
nel comfort per la guida in
cittd: | fondi molto sconnessi si
sposanc bene o a sospensioni
con limitate rigidezze mecca-
niche e bassi sforzi idraulici o,
meglic ancora, con escursioni
pit generose di quelle permes-
s dalle moto di tipo stradale.
3i ringraziano per la cortese
collaborazione Eros Taboni
CAndreani Group - Pesaro -, as-
sistenza tecnica e prove al ban-
co sospensiont); Maure Codini
(K Service — Turbigo, Mi -, assi-
stenza tecnica); Rosati Emanue-
le {costruzione elementi vari al-
le macchine utensili), [

IL SISTEMA DI ACQUISIZIONE DATI:
AIM DRACK EVO3

RS

Per questa prova abbiamo
utilizzato un sisterma di ac-
quisizione dati AlM Drack
Evod  (www.aim-sportli-
ne.com, Via Cavalcanti 8,
20063 Cernusco sul Mavi-
glic - Milano). Lunita prin-
cipale & composta da un sistema con 8 ingressi analogici e 3 digitali, memoria allo stato soli-
do da 8 Mb e freguenza di campionamento programmabile da 1 a 1000 Hz. Con guesto di-
spositivo, sfruttando tutti gli ingressi, possiamo avere una capacita di memaorizzazione varia-
kile, a secenda della frequenza di campionaments scelta (pidl sale la frequenza, maggiore
sard il numero di dati acquisiti, minore sara il tempo di iempimento della memaonia), indica-
tivamente dai 30 minuti circa ai 5 minuti. La centraling stessa di acquisizione contiene al suo
interna un accelerometro (output 0.5 WV a -5g; 4,5% a +53)% ad esempio, fissando opportuna-
mente la centraling alla motocicletta (cosa da noi non effettuata), @ possibile leggere istante
per istante 'accelerazione a cui & sottoposta la moto nel suo piano di simmetria. Nota la geo-
metria della moto & le letture delle sospensioni si ricava per oani lettura 'angolo i beccheg-
gio effettivo e, quindi, si posseno scomporre le accelerazioni nelle due componenti longitu-
dinale e verticale,

Gli ingressi analegici possono essere configurati: nel nostro caso abbiama applicato due po-
tenziometri lineari (alimentati dalla centralina stessa, output Omy a & mim, 5000 mY' a 150 mm),
due accelerometri (alimentati dalla centraling stessa, cutput 0.5 V a -5g; 4,5V a +5g), |a lettu-
ra della tensione elettrica sull'impianto mota, una termocoppia (tipo K) per rilevare la tem-
peratura ambiente. £ stato inoltre “prelevato” il segnale uscente dal sensore di apertura far-
falla originale Suzuki (0,3V gas 0% - 4,9V gas 100 % aperta),

Gli ingressi digitali sono stati impiegati per rilevare la velocita delle ruote (posizicnando un
piccolo magnete all'anteriore su un disco freno ed al posterione sulla corena di trasmissione)
e dei sensori ad effetto Hall; il terzo canale digitale, da noi non impiegato, pud essere inter-

Wl sistema ol acquisizione dati, prima di essere inserito nel vano
sottosella: si notano f cave gialle della termocopiia (qui wtiliz-
zata solo come termometro aria ambiente, in aggiunta al ter-
mometro intermo dellacquisitore) e linterruttore — presa scari-
co dati posto sul lato sinistro del codine con un piccolo pez-
zo di Velcro ™,
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