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La guida in pista è qualcosa di molto personale contornata da tantissime varia-
bili. Non esiste un modo ideale per guidare la moto durante le competizioni, 
ogni pilota applica il proprio stile per esprimere tutto il talento di cui dispone.
Questo non vuol dire che la moto deve essere guidata come capita sotto 
il controllo di una scarica di adrenalina. Esistono infatti delle basi tecni-
che imprescindibili che, seppur in continua evoluzione, fungono da cardine 
nella storia del motociclismo agonistico. Pertanto lo stile del pilota, esclu-

Figura 1 Premiazione di una delle tante vittorie di Massimo Roccoli (al centro), 
pluricampione italiano 600 SuperSport (2006; 2007; 2008; 2015; 2016),
Lorenzo Gabellini (sx), Ilario Dionisi (dx).

CAPITOLO 1

GUIDA IN PISTA

Massimo ROCCOLI • Davide CARLI
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sa qualche eccezione, fa capo a uno studio tecnico scrupoloso in cui viene 
curato anche il più piccolo particolare.

PREPARAZIONE ALLA GUIDA IN PISTA

Il pilota che guida la moto è sottoposto a importanti stress fi sici, quindi 
deve essere considerato un atleta a 360 gradi. Di conseguenza, come ogni 
performance sportiva, la preparazione a una gara in moto necessita di 
un adeguato riscaldamento fi sico che comprenda un’attivazione neuro-
muscolare e metabolica, unitamente a un idoneo allungamento muscolare 
(argomento discusso nel capitolo relativo alla preparazione fi sica).
Inoltre, prima di entrare in pista è utile valutare la “posizione a secco” 
del pilota sulla moto, che deve risultare comoda ed effi cace per facilitare 
i comandi e garantire un’economia dei movimenti (minor affaticamento).
Quindi il pilota salirà sulla moto parcheggiata nel paddock per valutare 
innanzitutto la posizione da assumere in sella durante il rettilineo: 

 ■ casco posizionato sul serbatoio dietro il cupolino; 
 ■ ginocchia e gomiti adesi alla carena; 
 ■ angolo del ginocchio che consenta di premere agevolmente sulle peda-
ne, muovendo con facilità piede, caviglia e ginocchia; 

 ■ presa della manopola del gas che deve risultare scomoda in accelera-
zione (polso in estensione; fi g. 2) e comoda in frenata (polso in asse con 
l’avambraccio); 

 ■ comandi a leve (freno e frizione) posizionati in modo da essere attivati 
agevolmente con indice e medio senza necessità di macro-movimenti 
aggiuntivi. 

Figura 2 Posizione 
corretta del polso 
in estensione del 
pilota Thomas Rossi 
durante la fase di 
accelerazione con 
la sua Moto3, Team 
RMU Vr46 (2017).
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Inoltre si verifi cherà anche la correttezza delle altre posizioni relative alla 
fase gara (partenza, staccata, inserimento, percorrenza, uscita di curva).
Così facendo il neo-pilota entrerà in pista già con le giuste nozioni del caso 
e con un fi sico predisposto al massimo rendimento.

IL BINOMIO PILOTA-MOTO

Pensare di salire sopra la moto e posizionarsi solo come si sta più comodi 
è un grosso errore. Certo la guida non deve essere sacrifi cata, ma bisogna 
tenere a mente che la disposizione della massa del pilota assume un ruolo 
importantissimo sul comportamento della moto, condizione che se sfrutta-
ta a proprio favore porta buoni vantaggi.
La posizione e gli spostamenti del corpo mentre si guida devono essere 
ben controllati e bilanciati, evitando eccessi di movimento, molte volte più 
sbilancianti che produttivi, oltre che stancanti.
Il peso del pilota, compreso di equipaggiamento (tuta, stivali, casco, guan-
ti, protezioni, ecc.), è così importante che in alcune piccole categorie arri-
va anche ad equiparare la massa totale della moto. Di conseguenza, anche 
se quest’ultima ha un suo baricentro fi sso, il binomio pilota-moto è in 
grado di variarlo in modo signifi cativo e dinamico, cambiando così radi-
calmente il comportamento del mezzo.
Quando si sale sulla moto la prima cosa da fare è trovare la posizione che 
permetta di guidare agevolmente riuscendo a (fi g. 3):

 ■ afferrare il manubrio con decisione;
 ■ semidistendere e rilassare le braccia;
 ■ esercitare la necessaria pressione sulle pedane;
 ■ mantenere una posizione aerodinamica;
 ■ garantire libertà di movimento;
 ■ guidare senza troppa tensione muscolare e sprechi di energie;
 ■ esaltare il proprio talento, lo stile di guida e l’effi cacia della moto. 

Figura 3 Corretta postura di guida, ben equilibrata e priva di eccessive tensioni 
muscolari, del pluricampione Massimo Roccoli in sella alla propria SBK.
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La posizione del piede sulla pedana

La moto si guida spostando abilmente il corpo a seconda della situazione, 
mentre si esercita una pressione con l’avampiede (terzo anteriore del pie-
de) sulle pedane e con i palmi sui semi-manubri (fi g. 4).
Gli avampiedi, durante il rettilineo, premono sulle pedane e gli stivali sono 
mantenuti contro la carena. La pressione sulle pedane serve per caricare il 
posteriore in accelerazione, permettendo di scaricare tutta la potenza della 
moto, mentre mantenere gli stivali a contatto con il mezzo è utile per avere 
il minimo attrito con l’aria e garantire un miglior controllo della moto. 
Neanche in rettilineo ci si rilassa… Oltre a mantenere la pressione sulle 
pedane, i gomiti si devono incastrare con le ginocchia, ci si schiaccia il più 
possibile sul serbatoio, si va indietro con il sedere e si appoggia il casco sul 
serbatoio per rilassare il collo (possibilità di mettere un piccolo spessore 
di qualche centimetro per sostenere la mentoniera del casco; quest’ultimo 
deve calzare perfettamente altrimenti limita la visuale; fi g. 5).

Figura 4 La posizione corretta
del piede sulla pedana. 

Figura 5 Nella fase di accelerazione in rettilineo eseguita da Kevin Zannoni, vicecampione 
italiano Moto3 CIV 2017 (vista di lato), e da Alberto Surra (vista di fronte), medaglia di 
bronzo 2017 classe PreMoto3 (miglior rookie dell’anno), si possono osservare i gomiti e le 
ginocchia ben adese alla carena e il casco appoggiato sul serbatoio.



Figura 1 Mirco Ferri, 
Tecnico Sospensioni e Telaio, 
responsabile corse Andreani 
Group, mentre controlla i vari 
parametri di una sospensione 
Ohlins presso Andreani Group.
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Il sistema ammortizzante e la geometria della moto sono i mezzi che per-
mettono al binomio pilota/moto di poter scaricare a terra tutti i cavalli in 
sicurezza e nella traiettoria desiderata. Tutte le forze che si innescano de-
vono poter essere controllate dal sistema ammortizzante per garantire al 
pilota il necessario feeling e alle ruote la massima aderenza, mantenendo 
contemporaneamente l’assetto più stabile possibile.
Comprendere il signifi cato di ogni regolazione diventa fondamentale se si 
vuole correre in pista. 
Lo scopo di questo capitolo è proprio quello di trasmettere i concetti fon-
damentali del setup della moto. 
Per far ciò verranno descritti in chiave sintetica i vari parametri che in-
tervengono nella ciclistica del mezzo e come modifi carli per raggiungere 
l’effetto desiderato (fi g. 1).

CAPITOLO 3

SETUP DELLA MOTO

Mirco FERRI • Davide CARLI
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LA DINAMICA DELLA MOTO

Prima di addentrarsi nella scrupolosa ricerca del setup ottimale, è impor-
tante capire quali sono le forze che agiscono sulla dinamica della moto. 
Infatti la motocicletta è un mezzo a due ruote che risulta instabile da fer-
mo, al contrario durante la marcia intervengono le leggi fi siche che ne 
permettono l’equilibrio.
Naturalmente le forze si comportano in modo diverso quando si viaggia 
in moto rettilineo oppure in curva. Analizzare i vari aspetti della dinamica 
della moto risulterà molto importante per comprendere come intervenire 
sfruttando le leggi fi siche a proprio vantaggio.
I parametri da considerare sono principalmente tre:

 ■ effetto inerziale;
 ■ effetti giroscopici;
 ■ effetto raddrizzante.

L’eff etto inerziale

L’effetto inerziale fa riferimento a quella che in fi sica viene chiamata quan-
tità di moto, cioè il prodotto della massa per la velocità. Quindi questo 
effetto risulta direttamente proporzionale sia alla massa che alla velocità. 
Da ciò si comprende che in presenza di perturbazioni esterne, un mezzo, 
all’aumentare della sua massa e velocità, mostrerà una maggiore tendenza 
a mantenere il proprio moto rettilineo.
In conclusione, a parità di velocità, le moto pesanti saranno più propense 
a conservare il proprio moto rettilineo rispetto a quelle leggere. Queste 
ultime invece, a parità di caratteristiche, risulteranno più facili da gestire 
nei cambi di direzioni.

Gli eff etti giroscopici

L’effetto giroscopico è un fenomeno fi sico che si verifi ca nei corpi in rota-
zione ed è piuttosto complesso da spiegare. Per facilitare la comprensione 
basta pensare a una trottola che è in grado di continuare a ruotare in equi-
librio sul proprio apice fi nché la velocità di rotazione non cala oltre un 
certo limite. Lo stesso fenomeno si genera, per esempio, di conseguenza 
al moto rotatorio delle ruote di una motocicletta.
L’effetto giroscopico infatti si manifesta quando a un corpo messo in rota-
zione attorno a un asse viene applicata una forza di rotazione in un secon-
do asse. A questo punto si crea un momento di forza che agisce attorno a 
un terzo asse perpendicolare ai precedenti.
Nella motocicletta si manifestano tre principali fenomeni giroscopici 
(fi g. 2):

 ■ sterzata;
 ■ imbardata;
 ■ rollio.
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La sterzata fa riferimento alla rotazione del manubrio. Quando quest’ulti-
mo, durante la marcia, viene girato ad esempio verso destra per cambiare 
traiettoria, si produrrà un momento di forza che tenderà ad inclinare la 
moto verso sinistra (fi g. 2). Questa manovra di controsterzo è essenziale 
per portare la moto in piega e iniziare a curvare, dopo di che lo sterzo ver-
rà diretto nel senso della curva.
Il fenomeno dell’imbardata avviene quando la moto gira attorno al centro 
di rotazione della curva. In questo caso si viene a generare un momento in 
cui tutto il mezzo ruota attorno a un asse perpendicolare al suolo passante 
per il proprio baricentro. Di conseguenza si creerà un secondo momento 
di forza raddrizzante che tenderà a conservare la verticalità della moto 
(fi g. 3A).

Sterzata

Imbardata

Rollio

Baricentro

Figura 2 I tre principali fenomeni giroscopici generati dalla motocicletta.

Imbardata

Imbardata

Rollio

BaricentroBaricentro

Centro di rotazione
della curva

Rollio

A B

Figura 3 Nell’immagine “A” si può notare come 
una rotazione dell’asse verticale della moto 
(imbardata) determini un eff etto raddrizzante 
della stessa. Mentre la fi gura “B” evidenzia come 
il rollio determini un momento che fa imbardare 
la moto nella direzione della curva. 
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Il rollio si genera quando, durante l’inserimento in curva, la moto scende 
in piega ruotando sul proprio asse longitudinale. In questo caso si deter-
mina un momento che tende a far imbardare (ruotare la moto attorno al 
proprio asse perpendicolare al suolo) nella direzione della curva (fi g. 3B). 

L’eff etto raddrizzante

L’effetto raddrizzante è un parametro molto importante che emerge ogni 
volta che una perturbazione esterna causa una rotazione della ruota ante-
riore dal senso di marcia. Di conseguenza si creano delle forze di attrito che 
agiscono sulla gomma, tendendo poi a riportarla nella condizione iniziale.
Questo effetto raddrizzante, che garantisce una migliore stabilità durante 
il moto rettilineo, dipende in modo importante dalla geometria della moto. 
Le caratteristiche tecniche legate alla ciclistica e responsabili dell’effetto 
raddrizzante sono diverse (avancorsa, angolo di inclinazione sterzo, off-
set, ecc.) e verranno spiegate di seguito. 

MANEGGEVOLEZZA O STABILITÀ?

Il sogno di qualsiasi pilota sarebbe quello di possedere una moto che sia 
allo stesso tempo maneggevole e stabile. Purtroppo nella realtà bisogna 
ricercare sempre un buon compromesso perché l’esaltazione di uno di 
questi due parametri determina la riduzione dell’altro.
Per comprendere meglio cosa signifi chi maneggevolezza è necessario ri-
cordare che la moto per curvare ha bisogno che il pilota effettui inizial-
mente una manovra di controsterzo. Quindi un qualsiasi mezzo a due ruo-
te, a differenza di un’automobile, per effettuare un cambio di direzione 
per esempio a destra disegnerà inizialmente una traiettoria verso sinistra, 
proprio a causa del controsterzo (fi g. 4). Di conseguenza esisterà un pe-
riodo di latenza nella curva determinato appunto dal tratto AB indicato 

in fi gura.
Maggiore sarà la maneggevolezza 
della moto, minore diventerà il ri-
tardo AB nel cambio di direzione. 
Al contrario la stabilità è indenti-
fi cata dalla capacità del mezzo di 
mantenere la propria direzione di 
marcia anche in presenza di per-
turbazioni esterne. Quindi una 
moto stabile manterrà in modo 
maggiore un equilibrio direziona-
le senza scomporsi, ma mostrerà 
un periodo di latenza AB impor-
tante e di conseguenza un ritardo 
nelle manovre. Con la moto ma-
neggevole sarà più facile effettua-

Ostacolo

A B

Senso di marcia

Traiettorie b’

1
2

Figura 4 La moto n. 2 risulta più maneggevole 
della n. 1 perché il tratto di controsterzo AB è 
minore e l’inclinazione della virata è maggiore.



Figura 1 Davide Carli (WTA Functional Training Academy Coach) e Emilio Troiano 
(Master Trainer WTA).
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Ogni sport è caratterizzato da movimenti funzionali che lo rendono speci-
fi co nel suo genere. In base alla disciplina svolta il gesto atletico deve esse-
re applicato con abilità e precisione mentre esprime giusta forza, velocità, 
resistenza, mobilità e coordinazione.  Tutti i sistemi e gli apparati organici 
devono quindi collaborare, lavorando come un’unica entità, al fi ne di rag-
giungere l’obiettivo desiderato.
Tramite il WTA Functional Training® si ottengono gli automatismi utili a 
gestire le varie situazioni di gara che si presentano nel motociclismo (fi g. 1).

CAPITOLO 6

IL WTA FUNCTIONAL TRAINING®
NELLA PREPARAZIONE FISICA DEL PILOTA

Emilio TROIANO • Davide CARLI
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Di seguito si illustra una serie di esercizi base necessari alla maggior parte 
dei piloti. Ne esistono molti altri, più specifi ci e complessi, che non sono 
stati menzionati all’interno del testo, proprio perché ritenuti troppo dif-
fi cili da imparare attraverso delle semplici immagini. Comunque quelli 
proposti possono già garantire una performance di tutto rispetto.

A) PRIMITIVE FUNCTIONAL MOVEMENT®

Il primo imperativo funzionale del corpo umano per poter esprimere la 
massima performance è la mobilità. Il Primitive Functional Movement 
riguarda movimenti mirati e specifi ci in assenza di carichi esterni. Con 
questo particolare metodo si riesce a migliorare notevolmente la mobilità, 
garantendo anche controllo, stabilità e forza del gesto.

A1  PRIMITIVE WRISTS & ELBOWS

SEGUE
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SEGUE
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L’IMPORTANZA DI UNA SANA 

ALIMENTAZIONE

Per garantire potenza elevata e guidabilità una moto necessita di atten-
zioni particolari rivolte sia alle componenti meccaniche sia a quelle elet-
troniche. Allo stesso modo, per ottenere la massima performance dalla 
complessa macchina umana, in continua evoluzione, bisogna curarne 
ogni aspetto. Le analogie tra la moto e il pilota sono molte e ci permettono 
di introdurre questo capitolo dedicato alla nutrizione.
Come per la moto la benzina è l’elemento necessario per far funzionare 
il motore, così per il pilota gli alimenti rappresentano l’energia utile al 
movimento. Un’alimentazione sana permette di raggiungere elevate per-
formance fi siche e mentali. Alimentarsi vuol dire scegliere i cibi in base 
alle necessità dell’atleta con la consapevolezza che il corpo e la mente sono 
parte del medesimo sistema.
Non è suffi ciente curare solo la scelta degli alimenti per garantire ottime 
prestazioni fi siche, ma bisogna tenere in considerazione anche altri fat-
tori. La prestazione può venire compromessa in modo evidente da tempi 
di consumo degli alimenti errati, così come una cattiva digestione o uno 
stato fi sico non ottimale possono impedire al pilota di benefi ciare delle 
scelte alimentari ottimali.

CAPITOLO 8

NUTRIZIONE DEL PILOTA

Davide CARLI • Diego PALAZZINI
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La moto, oltre alla benzina, richiede anche lubrifi canti che permettono il 
buon funzionamento delle componenti meccaniche, limitandone il con-
sumo e il danneggiamento. Allo stesso modo l’organismo umano richiede 
particolari nutrienti per prevenire l’insorgere di traumi, spesso proprio 
correlati a stati di malnutrizione.
Un aspetto non trascurabile del complesso pilota-moto è il peso, mo-
tivo per cui la scelta dei materiali delle parti meccaniche della moto 
risulta sempre più accurata al fine di garantirne la massima leggerez-
za. Allo stesso modo per il pilota professionista, specialmente nelle 
categorie in cui si gareggia con le piccole cilindrate, il controllo del 
peso corporeo in eccesso è molto importante per non penalizzare le 
accelerazioni.
Per completare le analogie tra moto e pilota, l’ultimo elemento da pren-
dere in considerazione è il sistema elettrico, ben rappresentato nell’essere 
umano dal sistema nervoso. Una adeguata funzionalità del sistema elettri-
co permette alla moto di trasferire e correggere in tempo reale il comando 
dato. Allo stesso modo, il sistema nervoso periferico (quello che governa 
i muscoli) porta a termine ciò che la mente comanda (sistema nervoso 
centrale). 
Per garantire una effi ciente trasmissione del segnale tra mente e muscoli, 
è necessario dare all’organismo i nutrienti giusti per mantenere elevata la 
lucidità del pilota, l’integrità del sistema nervoso, prevenendo contestual-
mente gli stati di stanchezza mentale.
L’alimentazione è un complesso sistema che può portare ad effetti po-
sitivi o negativi, in base a come viene utilizzata. L’atleta può sviluppa-
re il massimo del proprio potenziale alimentandosi nel modo corretto, 
mentre in presenza di defi cit nutrizionali essenziali al lavoro svolto, non 
solo la prestazione del pilota non migliorerà, ma potrà anche regredire 
(tab.1, fi g. 1).

Eff etti di una buona alimentazione Eff etti di un’errata alimentazione

Aumento Fat Free Mass (massa priva di 

grasso)

Aumento Fat Mass (massa grassa)

Incremento della resistenza Debolezza

Peso gara ottimale Sottopeso e sovrappeso

Miglioramento della concentrazione e 

benessere psicofi sico

Deconcentrazione

Prevenzione traumi sportivi Facilita l’infortunio

Maggiore capacità di recupero Facilita il sovrallenamento

Migliora la gestione dell’atleta patologico 

cronico

Complicanze secondarie nell’atleta 

patologico cronico

Tabella 1 Eff etti diff erenti dell’alimentazione nell’atleta
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LA VALUTAZIONE DELL’ATLETA

Prima di poter stendere un programma alimentare adeguato e sviluppato 
in base alle caratteristiche individuali, è necessario valutare attentamente 
l’atleta affi dandosi a un team multidisciplinare (fi g. 2). La collaborazione 
tra tutti i professionisti che seguono il pilota permetterà di comprendere 
al meglio i bisogni reali dell’atleta e individuare le criticità attraverso le 
linee guida. Il team multidisciplinare dovrà valutare tutti i parametri ri-
guardanti l’atleta nello sport specifi co:

• caratteristiche personali e comportamentali;
• tipologia di disciplina sportiva;
• diario alimentare;
• diario dell’attività fi sica;
• risposta ai carichi di lavoro;
• capacità di recupero;
• stato fi siopatologico;
• esami ematochimici specifi ci;
• valutazione di potenziali rischi sportivi;
• possibili interventi mirati.

Caratteristiche e funzioni
della buona alimentazione

Apporto calorico di qualità e quantità
adatte alla prestazione e alla salute

Garantisce il recupero e il benessere
psicofisico

Idratazione ottimale

Preciso timing dei pasti

Riduzione dei rischi di infortuni

Incremento della funzione immunitaria

Perfetta gestione
di situazioni particolari

Composizione ideale
del peso corporeo

Figura 1 Un’alimentazione ben equilibrata e mirata ad un lavoro specifi co deve 
presentare dei parametri precisi per raggiungere gli obiettivi ricercati.
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Una particolare attenzione deve essere posta alla valutazione ematochi-
mica che attraverso lo studio dei campioni biologici può fornire precise 
informazioni per la programmazione di interventi mirati.
L’alimentazione non bilanciata, come emerge da numerosi studi, può 
determinare disagi agli atleti. Ad esempio, carenze caloriche o plastiche, 
causate da defi cit di quantità o qualità di uno specifi co macronutriente, 
possono impedire gli adattamenti al training.

Figura 2 La lunga collaborazione tra il preparatore atletico e massoterapista Davide Carli, 
il prof. Luca Belli e UNICAM (team multidisciplinare) ha permesso di mettere a confronto 
informazioni sempre aggiornate e professionali, necessarie poi a valutare e gestire la 
migliore programmazione fi sica-nutrizionale dei vari piloti.
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Per molti atleti la causa principale del mancato miglioramento della per-
formance risiede proprio in una dieta che non soddisfa le caratteristiche 
specifi che in qualità e quantità nutrizionale. Alimentarsi in modo errato 
per lunghi periodi porta a perdita di massa muscolare, forza e concen-
trazione, aumentando la suscettibilità alle malattie, al sovrallenamento e 
incrementando gli infortuni.

LE CALORIE
Per poter svolgere i processi vitali quotidiani l’organismo ha bisogno di 
energia che deve essere fornita dall’alimentazione. L’energia, misurata in 
chilocalorie (kcal), permette di eseguire i diversi lavori fi sici, tra cui quelli 
meccanici, come la respirazione o la contrazione muscolare, i processi di 
biosintesi, come la sintesi proteica o il trasporto di molecole, ecc.
Con l’alimentazione, l’atleta immagazzina energia potenziale attraverso le-
gami biochimici, resa poi disponibile per produrre lavoro. Il rapporto tra 
l’energia introdotta e quella spesa viene defi nito bilancio energetico. Questo 
rapporto può essere equilibrato o sbilanciato, quindi portare ad un eccesso 
di energia in entrata con accumulo delle riserve, oppure ad un eccesso in 
uscita con consumo delle riserve. Quando l’energia spesa per compiere uno 
sforzo fi sico è elevata diventa necessario adeguare l’introito calorico tramite 
gli alimenti per fornire suffi ciente sostegno all’attività sportiva.
Il bilancio energetico, quindi il controllo delle kcal spese e introdotte, incide 
direttamente sulla pratica sportiva. Ogni alimento fornisce kcal differenti in 
base alla sua composizione in macronutrienti: carboidrati 4 kcal, proteine 
4 kcal, lipidi 9 kcal. Dalle seguenti linee guida emerge come gli allenamenti 
intensi e duraturi necessitino dalle 50-80 kcal per kg di peso corporeo al 

FABBISOGNO GIORNALIERO

Varia in relazione al tipo di sport praticato e all’interno dello stesso sport in relazione all’in-

tensità, alla durata, alle condizioni ambientali.

LINEE GUIDA ISSN LINEE GUIDA ACSM LARN 2014

Fitness Program 

30-40 min./al dì per 3 gg/sett.

25-35 Kcal/Kg p.c. al dì

Moderate Training 

2-3h/al dì per 5-6 gg/sett.

Intense Training

3-6 h/al dì per 5-6 gg/sett. 

1-2 allenamenti giornalieri

50-80 Kcal/ Kg p.c. /al dì

Introito calorico inadeguato 

compromette negativamente la 

performance sportiva 

TEE: MB × LAF (1,8-2,3/2,5) 

Equazioni consigliate per stimare 

MB: Harris-Benedict o Cunningham 

Diario dell’attività fi sica 24h (Met)

30 Kcal/Kg FFM/al dì limite

minimo (F)

Incrementare 

l’apporto 

energetico 

proporzionale 

all’intensità 

dell’allenamento

LAF = livello di attività fi sica; MET = consumo metabolico equivalente; 

MB = metabolismo basale; FFM = massa magra; TEE = dispendio energetico totale

Tabella 2 Linee guida inerenti al fabbisogno calorico giornaliero




