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Abbiamo voluto
verificare se i
componenti
speciali per la
scarico della
Sportiva coupsé
giapponese
siano efficaci
appure no,
analizzandao e
soluzioni
Proposte dalla
Supersprint

Per l'aiuto offerto alla
realizzazione di questo servizio,
si ringrazia la STM srl di
Villafranca (VR),

via Mischi 2/A, localita Rizza,
tel. 045/8521370,

www. stmom. it.

| dubbio é l'inizio della cono-

scenza, affermano molti scien-
ziati e filosofi; infatti proprio attra-
verso I'esame critico di molti dog-
mi sono state effettuate nuove
scoperte e raggiunte ulteriori me-
te scientifiche. Anche noi di Elabo-
rare, nel nostro piccolo, cerchia-
mo di arrivare all'albero della...
‘conoscenza”, certamente non
quelia scientifica né tanto meno fi-
losofica bensi quella che riguarda
alcuni accessori per il tuning. In

86

particolare, abbiamo fatto nostri i
dubbi che i possessori di Honda
Integra Type R hanno in tema di
impianti di scarico. in pratica, ab-
biamo voluto accertare se instal-
landone uno di tipo sportivo au-
mentano i cavalli... e di quanto.

IL BANCO DELLA
VERITA

Per arrivare alla "conoscenza’, ci
siamo awalsi della collaborazione
della S.T. M., societa veronese al

di sopra delle parti, che effettua
test per conto di vari costruttori
al fine di ottenere le omologazioni
ministeriali in ltalia. Nella loro se-
de ci & stato messo a disposizio-
ne un banco a rulli Maha, sul qua-
le & possibile effettuare non solo il
test di tipo inerziale ma anche
“frenato”, con la possibilita di im-
postare al computer i dati di resi-
stenza all'avanzamento al fine di
simulare quasi perfettamente il
comportamento su strada. In

questo modo il propulsore é stato
messo dawero alla frusta ed ha
dovuto spremere fino allultimo i
cavalli disponibili per vincere, in
quarta marcia, la resistenza offer-
ta dal banco. Per completezza di
informazione, diciamo anche che
in fase di taratura del sistema, il
contagiri della vettura utilizzata
segnava quasi 200 giri/min in pid
di guelli effettivi. Il soggetto della
prova non & perd lIntegra, bensi il
suo sistema di scarico e quelli a-
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ternativi. Oltre a non temere que-
sto tipo di test, i costruttori man-
tovani sono stati ben felici di ave-
re I'opportunita di dimostrare I'ef-
ficacia dei loro prodotti. Abbiamo
cosi effettuato tre riscontri: quello
con l'impianto completamente di
serie, quello con la sostituzione
dei silenziatori centrale e termina-
le (lasciando dunque catalizzatore
e collettore originali) ed infine
quello con la massima resa pro-
posto dalla Supersprint, vale a di-
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Banco MAHA

Il banco prova della STM & un Maha
LPS 2000 a rulli abbastanza
sofisticato, perché grazie alla gestione
elettronica unisce la praticita tipica dei
banchi a rulli alla precisione dei test di
quelli "frenati” tradizionali. Questo
perché ai rulli sono connessi dei freni a
correnti parassite, la cui resistenza
viene agevolmente gestita dal computer
centrale. Dunque & possibile effettuare
varie modalita di misurazione: giri
costanti con carico progressivamente
aumentato; simulazione della resistenza
all'avanzamento; accelerazione
costante. Quest'ultima differisce da
quella cosiddetta "inerziale" perché la
resistenza offerta dai rulli non dipende
solo dal loro peso ed & molto
maggiore, tant'e vero che la "rullata” &
molto pitl lunga, come tempo,
risultando di conseguenza, pil precisa.
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DATI POTENZA :

Potenza nominale P/Nomin. ¢ 134,0 kW =2 DIN 70020
Potenza motore P/Mot : 128,5 kW

Potenza alla ruota P/Ruota : 99,5 kW

Pot, d’atrito P/Dissipata: 29,0 K

Potenza massima a 183 km/h e 8340 giri/min

Momento torcente M- : 166 Nm
Momento torcente massimo a 142 km/h e 6480 giri/min
Velocitd massima

Numero giri massimo

188 km/h
8570 giri/min

Pressione atmosferica :
Pressione turbo i
Pressione gas di scarico :

985 mbar Temperatura dell'ari
10 mbar Temperatura olio
0 mbar Temp. gas di scarico :

Grafico di potenza con impianto di scarico originale.
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privacy e profezione dai raggi UV

» nero fumo, metallizzate, termoprotettive,
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dai raggi UV

A b termoprotetiive, ottima luminosita
= privacy e protezione dui raggi UV
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DATI POTENZA :
Potenza nominale P/Nomin. t 135.0 k¥ = DIN 70020
Potenza motore P/Mot + 130,0 kW
Potenza alla ruota P/Ruota i 102.0 k¥
Pot. d'strito ?fDu-lp-h 28,0 kW
Potenza massima & 179 km/h 8180 giri/min
Momento toroente 168 Nm
Momento torcente nl.ino a 142 Ilhlh e 6490 giri/min
Velocith massima 189 km/h
Numero giri massimo 8640 giri/min
Pressione atmosferica H 985 mbar Temperatura dell’ ll‘ll 26 *‘C
Pressione turbo ¢ 10 mbar Temperatura olio 26 °C
Pressione gas di -nariuo 3 0 mbar Temp. gas di scarico : =-- °*C

Grafico di potenza con silenziatori Supersprint.

re comprensiva di collettore spe-
ciale *4 in 2 in 1" e di catalizzato-
re sportivo metallico. Per la veri-
ta, sarebbero stati disponibili an-
che il finto catalizzatore ed addirit-
tura il tubo diretto, ma si tratta di
componenti “politicamente scor-
retti”...

A PIEND GAS

Arriviamo al momento di affonda-
re il piede sul'acceleratore, una
volta fissata opportunamente la
“belvetta” Honda al banco, visto
che gia a livello di dichiarazione uf-
ficiale abbiama a che fare con un
mezzo che dovrebbe produrre
190 CV a 7.900 giri/minuta.
Dunque, in quarta affondiamo il
gas non appena passati i 2.000
giri/min: il motore sale progressi-
vamente di regime in modo omo-
geneo ma anche decisa. Comun-
que & a circa 6.000 giri/min che
si scatena, cambia voce e da il
meglio di sé con il secondo stage
della distribuzione, arrivando in
poco tempo al picco di potenza
massima: sone 182 CV e qualche
decimale, ottenuti a 8.340 gi-
ri/min (quindi pochissimo prima
del limitatore, che interviene sugli
B8600) mentre la coppia si attesta
sui 168 Nm a 6.480 giri. In se-

segue o peg. 80
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I 1l mistero degli interni

Limpianto di serie dellintegra non
appare mal realizzato, visto dall'e-
sterno, ma in realta presenta so-
luzioni costruttive interne che pe-
nalizzano il passaggio dei gas di
scarico. Cio vale soprattutto per
collettore e catalizzatore: il primo,
ad esempio, presenta lunghezze
disomogenee nei vari tratti di tu-
bo e soprattutto & a doppia pare-
te (scelta mirata a facilitare il ri-
scaldamento del catalizzatore)
per cui l'uscita verso il convertito-
re catalitico ha una sezione inter-
na di sali 45 mm. A confronto, si
consideri che il 4-2-1 realizzato
dalla Supersprint, testato e svilup-
pato pensando all'ottenimento
delle massime prestazioni, presenta lunghezze e diametri ottimizzati: i tubi pri-
mari misurano 38 mm di diametro (anziché 34), quelli secondari 45 e quello fi-
nale ben B0 mm. Anche
per questo motivo non
puo essere abbinato al
catalizzatore di serie.
Quest'ultimo, inoltre, in-
globa due sezioni in ce-
ramica & tramatura mol-
to fitta [circa 500 cpsi,
owvero celle per pollice
quadro] che rallentano
parecchio i gas di scari-
co. Quello metallico
sportivo proposto dall'A-
zienda mantovana, inve-

ce, ha un nucleo in lamiera
di acciaio speciale [Emitec-
HJS) impregnata di platino,
paliadio e rodio (elementi ca-
talizzatori] che rispetta le
norme internazionali FIA per
le competizioni e che soprat-
tutto ha un rendimento flui-
dodinamico molto maggiore,
grazie anche ad una densita
pari & 100 cpsi. Per quanto
concerne il resto dellimpian-
to, quello originale presenta
tubi di sezione non troppo ri-
dotta; tuttavia anche per
questi particolari, la Super-
sprint ha perseguito la filo-
sofia dell'oversizing (mante-
nendo I'omologazione CEE],
proponendoli con un diametro di 80 mm e consentendo cosi di ottenere il mas-
simo dagli altri suoi componenti, tutti reslizzati in accisio inox. Per chi volesse
mantenere il catalizzatore e la parte centrale di serie, la Supersprint ha in cata-
logo pure uno specifico collettore 4-2-1 con diametri inferiori a quelli testati, ol
tre ad un apposito silenziatore posteriore in acciaio alluminizzato, anch'esso
con uscita del diametro esterno di 100 mm. Owiamente con queste parti [in-
cremento di potenza non sara lo stesso: per essi il costruttore dichiara S ca-
valli e mezzo in pid. Per completezza di informazione, ricordiamo che tutti que-
sti test sono stati condotti utilizzando il sistema di aspirazione originale, con la
scatola filtro e i risuonatori presenti di serie. Infine & doverosa una precisazione
importante, e non solo per valutare meglio i risultati delle “rullate™: infatti cio
permette di mantenere entro valori accettabili la temperatura dell'aria di aspira-
zione, considerando che i motori Honda VTEC sono parecchio sensibili a questo
parametro. Pertanto le prestazioni vengono pesantemente compromesse qua-
lora la temperatura dell'aria aspirata aumentasse, come awiene in seguito al-
limpiego di filtri "diretti” posizionati alla meno peggio nel vano motore.

Monaco ™ Sport
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guito al test, I'Integra in esame
passa al ponte dove, dopo aver
atteso qualche minuto per far raf-
freddare il tutto, le vengono in-
stallati il silenziatore centrale piu
permeabile e il terminale Magnum
della Supersprint, con uscita da
100 mm di diametro esterno. A
parte lintrigante effetto estetico,
dal punto di vista tecnico non ci si
puo aspettare granche
da guesta sostituzione
anche perché, sebbe-
ne di diametro inferio-
re, | componenti origi-
nali appaiono ben rea-
lizzati. Un piccolo ri-
scontro & comunque
d'obbligo, e git di nuo-
vo con il gas a fondo
sul banco. I sound &
pit “cattivo”, ma se
badiamo alle presta-
zioni “a orecchio”, la
differenza non sembra
particolarmente rile-
vante. Infatti il banco pym.
segnala una piccola
variazione, che in ogni caso testi-
monia un guadagno: |a potenza
massima in questo caso & di
183,5 CV [a 8.180 g/min) e la

e

Magnum

Sopra lo scarico
originale, sotto il

Supersprint da 100

coppia di 168 Nm (a 6.490
g/min). Infine, & il turno della so-
stituzione completa delfimpianta di
scarico: stavolta vengona eliminate
tutte le strozzature, rappresentate
sia dal catalizzatore originale (quek-
lo metallico frena meno il passag-
gio dei gas) che dal collettore. In
questuiimo & evidente il tubo inter-
no, di diametro sensibilmente mi-
nore di quanto sembre-
rebbe vedendolo monta-
to, mentre la “sezione
visibile” del sistema Su-
persprint & quella reale
e quindi ben maggiore.
In questo modo si sfrut-
ta appieno I'ampiezza
del tubo principale dello
scarico, da B0 mm di
diametro fino in fondo.
Gia nelle prime fasi del
test strumentale, si av-
verte il tono ben pid im-
perioso di questa solu-
zione, che diventa un
esaltante urlo quando,
allinserimento della fa-
satura piu spinta per le valvole, la
lancetta del contagiri fa un vero e
proprio safto in avanti. Stavolta non
ci sarebbe dawero bisogno della
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DATI POTENZA :
Potenza nominale Plhlu. : 144,5 kW a DIN 70020
Polenza t 139,0 kW
Potenza alla ruota ?flnoh 1 108,5 kW
Pot. d'strito Pmullpnl: 30,5 kW
Potenzs messima a 185 km/h 8450 giri/min

Momento torcente 'l 178 Nm
Momento torcente massimo a 140 hlh e 6400 giri/min
Velocits massima

Nusero girl massimo

189 km/h
8640 giri/min

Pressione stmosferica 986 mbar Temperstura deli’ lrh W °c
Pressione turbo : 10 mbar Temperstura ollo 21 °C
Pressione gas di scarico 0 mbar Temp. gas dl scarico ] e 0

Grafico di potenza con impianto
di scarico completo Supersprint.
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ORIGINALE SUPERSPRINT
Collettore 870,00 572,40(4in2in1)
Catalizzatore 958,80 853,20 [metallico)
Marmitta centrale 328,80 426,00 [d 60 mm)
Terminale 324,00 528,00 (Magnum 100 mm)
Totale impianto 2.481,60 2.379,60
Collettore per catalizzatore originale §53,20
Terminale per centrale originale 343,20

| prezzi sono in Euro IVA inclusa

CONDIZIONI DELLE PROVE:
Pressione atmosferica 985/986 mbar;
Temperatura 26/27 ° C

ORIGINALE CENTRALE E TERMINALE  SCARICO COMPLETD

Potenzamax ~ 182,1CV 183,5 CV (+1,4) 196,5 [+14,4)
Giri/min 8.340 8.180 (-160) 8.450 (-110)
Coppia max Nm 166 Nm 168 Nm (+2) 178 Nm (+12)
Giri/min 6.480 6.430 (-10) 6.400 (-80)

Sopra, il terminale
Supersprint Magnum
a confronto con il
corrispondente "made
in Honda".

controprova cartacea per avere
conferma del netto guadagno otte-
nuto, ma il grafico di potenza ha
pur sempre il suo valore documen-
tale: 196,5 CV a 8.450 g/m, con
una coppia molto piu piena il cui
picco vale 178 Nm a 6.400 g/m,
ed inoltre un visibile miglioramento
dell'erogazione anche intorno ai
4,000 giri al minuto.

DUBBI SVANITI

Eppur si muove! No, questa frase
non va bene, se voglio riallacciarmi
al discorso iniziale. Del resto, che
I'Integra sia una vettura che s
muove” (e quanta!) lo sapevamo gia

tutti... Ma il succo del test & che i
dubbi sono stati chiariti, che dico,
spazzati via come palvere al vento.
Del resto, & tecnicamente intuibile
che nel caso di motori che ruotano
ad altissimi regimi (come sono gli
“oltre B.000" per una vettura stra-
dale} e con un elevatissimn passag-
gio dellaria nei cilindri, garantito da
un'apertura delle valvole senza
compromessi, la gran quantita di
gas di scarico emessi debba esse-
re sfogata in qualche modo. Dun-
que con I scarico sportivo, nella
fattispecie quello della Supersprint,
Integra “si muove” a velocita ancor
maggiore, e non di poca...
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