
F ra i motociclisti il fasci-
no delle modifiche è

storicamente sempre stato
irresistibile, e l’elaborazio-
ne che è sempre andata
per la maggiore è la sostitu-
zione dello scarico: nel ca-
so di motori a quattro tem-
pi quasi sempre questo si
riduce all’installazione di

un silenziatore più libero. I
collettori di unione della
testata al terminale vengo-
no  spesso lasciati di serie
per vari motivi, non ultimi le
difficoltà per una loro rea-
lizzazione ottimale, o i co-
sti elevati per un loro ac-
quisto da cataloghi di
componenti after market.

Il risultato sicuramente cer-
to è una “voce esaltante”
(anche se in molti, fra cui la
Polizia Stradale, la defini-
scono rumore...) che assi-
cura piacere ad ogni sgasa-
ta; l’emozione è al massi-
mo con i monocilindrici
che, con queste modifi-
che, riescono ad attivare gli

antifurto delle auto nel rag-
gio di una decina di metri. 
Queste sensazioni com-
pensano i risultati spesso
modesti che l’imparzialità
di un banco prova mette in
evidenza, in special modo
nelle motociclette di ultima
generazione, dove tutto è
calcolato e messo a punto
finemente e uno scarico ”li-
bero” spesso consente
un’erogazione appena mi-
gliore di quello di serie,
omologato e tanto silenzio-
so da dare il sospetto di
avere a che fare con un
motore elettrico…
Non molti anni fa, special-
mente per le moto italiane,
le cose andavano diversa-
mente: con un identico si-
stema di scarico si silenzia-
vano tutte le versioni di un
motore, come nel caso
della Gilera oggetto delle
cure vitaminizzanti di que-
sto servizio, dove si mante-
nevano stessi collettori e si-
lenziatori per tutte le va-
rianti di modelli da 350 cm3

a 600 cm3, con destinazio-
ni d’uso che andavano da
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Quando si vogliono aumentare le prestazioni della propria motocicletta è normale

pensare allo scarico per guadagnare qualche cavallo, migliorare l’erogazione e far

suonare meglio il motore. Ma se sul mercato non esiste quanto fa al caso nostro,

con un mix di buona volontà e conoscenze tecniche si possono ottenere buoni ri-

sultati. Un lettore di Moto Tecnica si è avventurato nella realizzazione di uno scari-

co “artigianale” per il suo Nordwest 600 con ottimi risultati
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quella stradale all’enduro
competizione.
Questi compromessi, det-
tati sempre da economie
di produzione, mortifica-
vano oltremodo le presta-
zioni di propulsori altri-
menti eccellenti e proprio
non andavano giù ad un
lettore di Moto Tecnica,
che da qui innanzi chiame-
remo signor NordWest, che
aveva appena acquistato,
per l’appunto, una Gilera
Nordwest 600, pregustan-
do bellicose scorribande
lungo le colline del centro
Italia. 

UN MOTORE
TETRAGONO…

Il signor NordWest è un ap-
passionato umbro che pur
non facendo il meccanico
di professione, ha una
buona conoscenza in ma-
teria: ha infatti smontato e
modificato il motore della
sua Nordwest. Tale opera-
zione si è rivelata davvero
provvidenziale poiché lo
spinotto del pistone è stato
trovato “dotato” di due
belle crepe. Viste la loro ri-
levanti dimensioni, avreb-
be certamente collassato
ben presto: erano infatti già
presenti evidenti segni di
grippaggio sulla bronzina
del piede di biella e all’in-
terno di una portata del pi-
stone, il tutto senza che
fosse stato avvertito il mini-
mo rumore anomalo. 
La sostituzione del com-
plessivo cilindro-pistone-
spinotto e il rimpiazzo del-
la boccola del piede di
biella con un’altra prevista
come ricambio per la FIAT
Uno TD (la Gilera fornisce
“solo” l’albero motore
completo…) si sono quin-

di immeditamente impo-
ste. A seguito della forzata
revisione, si è dunque lavo-
rato su camera di combu-
stione e condotti; il rap-
porto di compressione
(che a fronte di 10,5:1 di-
chiarati veniva trovato a so-
lo 9,7:1) è stato portato a
11,1:1 tramite la riduzione
dell’altezza di squish da
1,6 mm a 0,9 mm e la spia-
natura della testa di 0,8
mm.
Si sarebbe voluto raggiun-
gere un valore del rapporto
di compressione geometri-
co più elevato, ma non è
stato possibile per vari mo-
tivi; primo fra tutti la
conformazione concava
del cielo del pistone, scel-
ta dalla Gilera perché con-
feriva alla compatta camera
di combustione una forma
quasi lenticolare con este-
se zone di squish lungo
tutta la circonferenza del
pistone stesso, con un
conseguente buon rendi-
mento termodinamico del-
la combustione. 
Per consentire una migliore

“respirazione” al motore, è
stata allargata di circa 4 mm
per parte la camera di
combustione ai lati delle
valvole di aspirazione, che
apparivano troppo chiuse
dalla conformazione del
“tetto” della testata.
Infine, considerato che fra
spianatura della testa e del-
la base del cilindro le val-
vole si trovavano più vicine
al pistone di 1,5 mm, sono
state incassate della stessa
misura le nicchie presenti
sul cielo dello stesso.
I condotti sono stati raccor-
dati eliminando i piccoli

gradini presenti, con finitu-
ra satinata per quelli di
aspirazione e a specchio
per quelli di scarico, in mo-
do da limitare al massimo
la successiva adesione dei
depositi carboniosi.
Sono state poi lucidate a
specchio biella, albero
motore e contralbero in
modo da migliorare l’affi-
dabilità complessiva e di-
minuire le perdite dovute
allo sbattimento dell’olio
nella coppa: non dimenti-
chiamoci, infatti, che il Bi4
Gilera ha carter umido, con
la coppa posizionata pro-
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La vista posteriore della
Nordwest è diventata decisa-
mente più aggressiva, con il
silenziatore bello alto e “vo-
luminoso”.

La Gilera NW600 prima della cura.

La differente lunghezza del primo tratto dei collettori di se-
rie è più che evidente; la curva che devono compiere, inol-
tre, ne riduce il diametro interno a meno di 27 mm.
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prio sotto all’albero motore
e con ben due ugelli che
spruzzano olio sotto il pi-
stone. Durante la fase del ri-
montaggio sono stati instal-
lati carburatore e cassa fil-
tro della versione RC 600 R,
quella senza avviamento
elettrico, che con questi
differenti particolari vanta-
va ben 2 CV in più rispetto
a tutte le altre versioni di
600 cm3.
L’incremento di potenza
lungo tutto l’arco di eroga-
zione viene ottenuto grazie
ad un  airbox molto volu-
minoso, ad un manicotto
di collegamento con i car-

buratori perfettamente ret-
tilineo e non tortuoso co-
me in origine e, infine, a
carburatori con Venturi
dello stesso diametro dei
precedenti (30 mm per
ogni corpo) ma con taratu-
re interne differenti. Tutto
questo viene pagato con il
dover riposizionare, non
senza difficoltà, le centrali-
ne e la batteria, nonché
con la soppressione del-
l’avviamento elettrico. 

DOPO IL MOTORE, 
LO SCARICO

Dopo tutti questi affina-

menti, è stato inevitabile
prendere in esame lo scari-
co: che il  terminale origina-
le non fosse un mostro di
efficienza era cosa risaputa
a tutti i possessori di Gilera.
La sostituzione di questo
componente consente un
miglioramento dell’allungo
e un incremento di poten-
za dell’ordine di 1/2 CV,
ma sono i collettori il vero
punto critico di tutto il si-
stema. Come visibile dalle
fotografie, e come meglio
descriviamo nello schema
di figura 1, i collettori dello
scarico sono composti da
due tubi singoli che pre-

sentano una differenza di
lunghezza nei primi tratti di
ben 100 mm. La giunzione
alle testate e le prime cur-
vature hanno diametri inter-
ni strozzati a 27 mm, addi-
rittura più stretti della parte
di condotto ricavata nella
testa. La briglia che li con-
giunge realizzando il tratto
due-in-uno è talmente vo-
luminosa e male raccordata
da compromettere ulterior-
mente l’efficienza di qual-
siasi pur ottimo silenziatore
finale.
Si è pensato che i primi
tratti di tubo dovessero
avere quantomeno lun-
ghezze identiche, ma qua-
le doveva essere la lun-
ghezza giusta del sistema?
Le varie formule trovate su
riviste e su libri che in parte
trattano l’elaborazione dei
motori fornivano solo indi-
cazioni generiche, che non
potevano ovviamente esse-
re prese alla lettera. 
In genere da queste analisi
sommarie non sono presi in
considerazione gli effetti
delle curvature dei collet-
tori sulle variazioni della
temperatura dei gas (che
influenza la velocità del
suono negli stessi) e sulle
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In questa immagine si inizia ad apprezzare l’andamento del
nuovo scarico della NW600.

Ben visibile nel dettaglio la “vasca”, del volume di 6 litri; se
confrontato con la versione originale l’andamento dei col-
lettori primari appare ben più rettilineo.

Figura 1, lo schema del condotto di scarico originale.
1) tratto di condotto nella testata; 2-3) collettori primari; 4) briglia di giunzione; 5) col-
lettore secondario; 6) prima camera di risonanza rivestita con rete e lana di vetro; 7) se-
conda camera di risonanza; 8-9) condotti che formano un labirinto; 10) paratia divisoria
rivestita con rete e lana di vetro; 11) fonoassorbente a tampone in lana di vetro.

7
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perdite di carico; queste
differenze, ovviamente, ca-
ratterizzano la risposta del-
l’impianto di scarico ai dif-
ferenti regimi.
Senza entrare nel merito di
complicati e costosi stru-
menti di simulazione flui-
dodinamica, un altro punto
fondamentale era che non
si potevano inserire in que-
sti calcoli indicazioni relati-
ve al “carattere” dell’eroga-
zione e all’influenza delle
modifiche effettuate per
quella tipologia di motore. 
Poi, sempre secondo le
personali idee del signor
NordWest, nei monocilin-
drici, anche se con scarichi
separati per ogni singola
valvola, non si possono
sfruttare le briglie di giun-
zione dei collettori per da-
re origine alle riflessioni
delle onde. Infatti, se le bri-
glie due-in-uno a valle han-
no una sezione pari alla
somma delle due sezioni
dei tubi di partenza, i gas
arrivano contemporanea-
mente e in un ambiente
“omogeneo” al tubo singo-
lo precedente. 
Ciò non accade negli im-
pianti di scarico dei motori
a quattro cilindri: in questo
caso l’efflusso dei gas av-
viene in un collettore per
volta e quelli in quiete si
comportano realmente co-

me volumi aggiunti, dando
origine ad importanti feno-
meni di risonanza.
In definitiva: come fare per
non essere costretti a lavo-
rare su lunghezze diverse
dai 1600/1700 mm totali
imposti da un impianto di
scarico completo posizio-
nato tradizionalmente?

UNA SOLUZIONE
INSOLITA

L’impossibilità tecnica e fi-
nanziaria di fare intense
opere di “taglia e cuci” per
provare varie lunghezze o
differenti layout hanno por-
tato ad ideare una soluzio-
ne che, se non originale in
assoluto, lo è perlomeno
nella possibilità di speri-
mentare varie lunghezze
per i collettori, semplice-
mente partendo da quella
massima possibile e ta-
gliando di volta in volta dai
tubi di scarico la quota che
si ritiene opportuna.
Il sistema adottato non è al-
tro che un polmone in ac-
ciaio inox, di sezione tra-
pezoidale, del volume di
circa 6 litri, posto sotto al
motore, concettualmente
analogo a quanto visto anni
addietro sulle fascinose bi-
cilindriche Guzzi per il
campionato BOT.
I collettori di scarico, che

restano separati e possono
avere lunghezze comprese
fra i 630 mm e i 1.000 mm,
(considerando anche i 70
mm di condotto ricavato
nella testata) vengono infi-
lati dentro al polmone at-
traverso opportune busso-
le calibrate; sono quindi
fissati alle estremità sempli-
cemente da molle, la testa-
ta a tale scopo è stata dota-
ta di apposite flange.
Le saldature sono state ef-
fettuate “in economia”:
purtroppo le deformazioni
delle flange di unione al
polmone successive alla
saldatura hanno permesso
per i collettori solo l’utiliz-
zo di tubi 35 mm x 1 mm
(diametro esterno e spes-
sore). In fase di progetto si
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Figura 2, lo schema del condotto di scarico modificato.
1) tratto di condotto nella testata; 2) collettori primari;  3)
volume di confluenza; 4) collettore secondario;  5) silen-
ziatore con fonoassorbente in lana di vetro.

Il grosso 50 mm che sale dal-
la “vasca” al terminale.

Il terminale è di produzione Arrow, originariamente nato per
una Honda CBR600F.

Il dettaglio del grosso volume di “plenum” ricavato sotto il
carter motore.

1 2

3

4 5
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sarebbe prevista la possi-
bilità di testare anche tubi
32 mm x 1 mm ma non è
stato fisicamente possibile. 
Da questo nuovo compo-
nente  i gas di scarico fuo-
riescono tramite un tubo di
50 mm x 1 mm inserito in
un silenziatore Arrow dello
stesso diametro, in origine
previsto per la Honda
CBR600F. 
Nello spirito del progetto,
il grande volume del “ple-
num caldo” assolve ad una
duplice funzione. Princi-
palmente si voleva ottenere
una netta onda di ritorno
nei collettori fatti scaricare
liberamente al suo interno

in una zona idealmente po-
co disturbata. 
Al tempo stesso l’espan-
sione dei gas in tale volume
avrebbe sottratto energia
residua ai gas di scarico
uscenti, mettendo al riparo
da poco gestibili risonanze
del tratto composto da
collettore finale e silenzia-
tore, interessato sicuramen-
te da un flusso meno ener-
getico. Gli intenti erano
quindi, per quanto possi-
bile, di isolare l’effetto del-
le onde di risonanza nei
soli collettori di scarico,
“tagliando” fisicamente l’ef-
fetto del tratto terminale
dello scarico. La prima pro-

va su strada, effettuata con
i tubi della massima lun-
ghezza possibile, da una
parte ha confermato l’otti-
ma resa dello scarico con il
motore (privato di limitato-
re di giri in questa serie di
modifiche) che spingeva
fin oltre i 9.000 giri/min;
dall’altra però ha sottoli-
neato l’estrema fragilità del
complesso realizzato arti-
gianalmente, visto che do-
po un quarto d’ora le sal-
dature del polmone erano
state completamente aper-
te dalle vibrazioni.
Nella successiva ricostru-
zione, tutte le pareti sono
state accoppiate interna-
mente ad una rete per si-
lenziatori con lo scopo di
trattenere un rivestimento
di lana di roccia. 
Questa soluzione ha mi-
gliorato senza dubbio la si-
lenziosità di funzionamen-
to e la propagazione di vi-
brazioni, rallentando in se-
guito la formazione di cre-
pe, ripresentatesi meno nu-
merose nella vicinanza di
alcuni spigoli delle grandi
pareti piane del volume.

LA VERIFICA
AL BANCO

Durante la progettazione
era stato interpellato l’ing.
Serpilli della Soft Engine
(www.soft-engine.it), già
noto ai lettori di Moto Tec-
nica. Il titolare, forse incu-
riosito dalla bizzarria del
progetto, ha gentilmente
messo a disposizione un
banco prova inerziale per
effettuare alcuni test, pre-
sieduti da lui in prima per-
sona, dimostrando grande
disponibilità.
Per convalidare ogni prova
e ogni evoluzione di moto-
re, la prima cosa da fare è
avere un termine di parago-
ne. In questo caso il nostro
signor NordWest ha prov-
veduto ad effettuare dei
lanci sul banco inerziale
con la motocicletta senza
modifiche, e poi con le va-
rie evoluzioni dello scari-
co.
Per ogni prova, a partire
dalla prima con il sistema
di espulsione dei gas origi-
nale fino all’ultima, sono
stati effettuati almeno tre
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Di profilo è ben visibile la geometria rettilinea dei condotti.

Un’immagine che testimonia l’accuratezza del lavoro svolto
sulla testa.

Anche i condotti di scarico sulla testata sono stati ritoccati
per rendere più omogeneo l’intero percorso.
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lanci, in modo da verificare
che i rilevamenti fossero
coerenti e non affetti da er-
rori casuali.
Per ogni configurazione è
stato rilevato l’assorbimen-
to di potenza della trasmis-
sione finale, lasciando che
il banco trascinasse la ruota
con la frizione tirata, valore
che peraltro si è dimostrato
molto ridotto e costante
lungo tutte le prove. Que-
sto sistema è necessario
per calcolare i valori di
coppia e potenza al cam-
bio e poi riferirli all’albero
(tutti i valori di seguito ri-
portati sono infatti calcolati
rispetto a quest’ultimo ele-
mento). Con il motore rivi-
sto come descritto nella
prima parte, ma mantenen-
do collettori di scarico e
terminale originali, si sono

ottenuti 51 CV a 6.800 gi-
ri/min, e 5,6 kgm a 6.100 gi-
ri/min. Per il motore origina-
le venivano dichiarati dalla
Casa 49,5 CV a 7.250 gi-
ri/min e 5,6 kgm a 6.200 gi-
ri/min (ma è ben noto che
la Nordwest di serie, sul
banco, non dava più di
47,5 CV…).
L’incremento di prestazioni
è stato quindi di 3,5 CV, ot-
tenuti a regimi sensibilmen-
te inferiori. Per spiegare
questo, considerato il tipo
di modifiche apportate, è
possibile che il volume
maggiorato della cassa fil-
tro abbia portato il motore
a lavorare con riempimenti
egregi a regimi inferiori ri-
spetto alla versione di se-
rie.
Come possiamo vedere già
da questi primi dati, le la-

vorazioni fatte sulla testata,
unite ad una corretta scelta
di airbox e carburatori,
avevano dato i loro buoni
frutti, ora bisognava vedere
se fosse valsa la pena per-
dere varie notti di sonno
per complicati calcoli e
astruse considerazioni. 
Lo scarico “speciale” è sta-
to verificato, come già anti-
cipato, partendo con i col-
lettori della massima lun-
ghezza possibile, 1.000
mm e tagliando di volta in
volta 50 mm fino ad una
lunghezza di 800 mm.
Un’ultima prova è stata ef-
fettuata a 630 mm, il mini-
mo consentito dalle di-
mensioni e dal posiziona-
mento del polmone, per
vedere l’effetto di tubi “sul-
la carta” palesemente trop-
po corti.

L’EVIDENZA
DEL BANCO

Il risultati hanno superato
ogni più rosea aspettativa:
la prima prova ha eviden-
ziato un’erogazione ecce-
zionale. Tranne che fra i
3.500 giri/min e i 4.200 gi-
ri/min, dove si perde al
massimo 1 CV, coppia e
potenza si sono mantenute
sempre a valori superiori ri-
spetto alla configurazione
originale, con i valori massi-
mi di 57,5 CV a 7.650 gi-
ri/min e 6,1 kgm poco so-
pra i 6.100 giri/min. 
Confrontando l’erogazione
con quella con scarico ori-
ginale, notiamo dei dati più
che incoraggianti: a 5.500
giri/min troviamo 2,7 CV in
più, che salgono a  4,9 CV
ai 6.500 giri/min, e fino ad
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Il confronto dell’erogazione della potenza rispetto allo scarico di serie è davvero impietoso: lo scarico sperimentale con
i collettori di 1.000 mm, a parte una piccola carenza fra i 3.500 giri/min e i 4.200 giri/min, è sempre superiore, per poi
“decollare” oltre i 5.500 giri/min e terminare in un allungo formidabile. Accorciando di passo in passo i collettori fino al-
la lunghezza di 800 mm, migliorano leggermente potenza massima e allungo, ma l’erogazione ai medi ne soffre, tornan-
do a coincidere con quella della marmitta di serie. A sorpresa, con i collettori ridotti a soli 630 mm si ha un notevole
guadagno fino ai 5.000 giri/min, per rimanere carenti fino alla potenza massima, pur ragguardevole, ma erogata in ma-
niera appuntita a ben 8.200 giri/min.
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8,4 CV al regime di poten-
za massima. 
Incredibile il nuovo allun-
go: con un guadagno di

quasi 10 CV a 8.500
giri/min, abbiamo ottenuto
un motore veramente so-
stanzioso agli alti nonostan-
te il notevole incremento ai
medi regimi. Tagliati via i
primi 50 mm dalla parte fi-
nale del collettore, valore e
regime della potenza mas-

sima sono rimasti presso-
ché costanti (57,8 CV poco
prima dei 7.500 giri/min); il
picco di coppia è legger-
mente diminuito e si è spo-
stato a regime più elevato
(6 kgm a 6.400 giri/min).
Migliora ancora l’allungo: ri-
spetto allo scarico di serie
ad 8.500 giri/min si hanno
ben 11 CV in più, ma si è
persa molta della “schiena”
guadagnata ai medi regimi
nella configurazione prece-
dente.
Con i collettori portati alla
lunghezza di 900 mm si è

avuto il valore più elevato
in assoluto per la  potenza
massima, con 58,6 CV po-
co oltre i 7.500 giri/min, un
allungo a dir poco ecce-
zionale (ad 8.500 giri/min
ci sono quasi 13 CV in più),
mentre picco di coppia ed
erogazione ai medi regimi
sono coincidenti a quelli ri-
levati con collettori di 950
mm.
Le altre due prove a 850 e
800 mm hanno continuato
ad evidenziare un progres-
sivo spostamento dell’ero-
gazione, migliore verso gli
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Dalle curve di coppia si nota ancor meglio come, riducendo la lunghezza dei collettori, sia la migliore erogazione che il
buco ai bassi vengano ottenuti a regimi più elevati, in ragione di circa 150 giri/min per ogni taglio di 50 mm. Alla lun-
ghezza di 630 mm, un’armonica di frequenza più elevata, probabilmente con la complicità dell’aumento di volume del
polmone, fa sentire prepotentemente la sua presenza ai bassi regimi, consentendo un notevole picco di coppia attor-
no ai 4.000 giri/min, il buco si è spostato a 5.200 giri/min e si rileva un secondo picco a circa 6.700 giri/min.  

Il collettore ora si fissa alla
testa mediante molle.

Questa vista abbraccia l’intero motore e mostra come lo sca-
rico lo circondi completamente.

I collettori, come il resto del-
la marmitta sperimentale, so-
no stati realizzati esaltando
al massimo la praticità di co-
struzione e di utilizzo. Per
evitare il problema di saldare
di testa tubi in acciaio inox di
spessore molto sottile, sono
stati usati degli anelli da so-
vrapporre alle giunzioni e
quindi saldare alle estremità
senza rischiare colature o
soffiature.

Un altro dettaglio dell’uscita
dei tubi dalla testa.
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alti regimi, con valori massi-
mi e coppia ai medi che
tendono lievemente a
scendere rispetto alle pro-
ve precedenti.
Degno di osservazione è il
comportamento del picco
di coppia e del buco ai
bassi regimi (quest’ultimo
presente anche con lo sca-
rico di serie), che salgono
di regime in ragione media-
mente di 150 giri/min ogni

50 mm di tubo tagliati, la
“valle” migliora anche co-
me valore assoluto man
mano che si accorciano i
collettori.
Si può dedurre che, al di-
minuire della lunghezza, il
motore trae sempre più
giovamento da un’armoni-
ca di frequenza più eleva-
ta; parimenti si sposta ver-
so l’alto l’intonazione del-
l’armonica a frequenza più
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Confrontando l’erogazione ottenuta rispettivamente con
lo scarico di serie e con quello sperimentale alla minima e
alla massima lunghezza provate, la differenza è impressio-
nante: a stento si capisce che ci si riferisce ad uno stesso
motore.

Grazie ad un fortunato abbinamento fra una catena in
buone condizioni e un pneumatico posteriore turistico
dalla ridotta isteresi, l’assorbimento di potenza della tra-
smissione è stato particolarmente contenuto.

In questo grafico vengono confrontate le curve caratteri-
stiche di un Nordwest strettamente di serie con quelle
della moto oggetto del presente articolo, appartenente
alla prima serie di produzione (I) e, infine, con quelle di
un’altra preparata alla stessa maniera, senza cassa filtro e
carburatore FCR, ma dell’ultima serie (II).

1
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bassa, che inoltre diminui-
sce in efficacia. 
La prova del nove l’ha for-
nita l’ultimo test con collet-
tori di scarico ridotti a soli
630 mm di lunghezza: qui
la somma degli effetti d’on-

da e delle risonanze dei
volumi di aspirazione e
scarico fornisce valori di
assoluto rilievo. La coppia
massima è ottenuta a meno
di 4.000 giri/min, con il bel
valore di 5,6 kgm; il buco

di erogazione si è sposta-
to, come pensavamo, a re-
gimi superiori (5.250) ed è
diminuito ulteriormente nel
valore di “valle”. La curva di
coppia è poi un po’ tor-
mentata e offre un notevole

picco secondario di 5,4
kgm circa a 7000 giri/min.
Tutto questo ha portato ad
un’erogazione davvero
anomala, dove a dei bassi
regimi “da trattore” si con-
trappongono medi vera-
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LA MOTO E L’IDEA 
La moto su cui si è lavorato è una Gilera Nordwest 600, elaborata in varie parti del motore dal proprietario, il quale ha poi modifi-
cato, o meglio, rifatto lo scarico di serie; per far questo, si è intervenuti principalmente in due direzioni, che richiamiamo qui in bre-
ve. La prima comporta l’allargamento dei collettori di scarico (portati ora a un diametro interno di 33 mm).
La seconda consiste nel rendere i due collettori della stessa lunghezza e di variare quest’ultima che, stimata tramite formule, dove-
va essere compresa tra 700 mm e 1.000 mm. Per realizzare velocemente i test, che consistevano nell’accorciamento dei collettori
stessi, tra questi e il silenziatore c’è un recipiente che contiene il tubo per 370 mm. Questo elemento, come vedremo, produce un
effetto volume non indifferente.

LO SCARICO
Dalla testata, con lo scarico di serie, escono due tubi di scarico di lunghezza diversa (si veda figura 1). Il silenziatore è costituito da
camere di risonanza con paratie e tubi di comunicazione. Al contrario, lo scarico rifatto consta di due tubi in uscita dalla testata di
lunghezza uguale e di diametro maggiore di quelli di serie (33 mm invece di 22 mm).
La camera centrale, rivestita con rete e tessuto fonoassorbente, ha un volume variabile da 6,0 litri a 6,5 litri, a seconda della porzio-
ne di tubo inserito all’interno di essa. Il silenziatore è costituito da un tubo forato avvolto in lana di vetro.

SIMULAZIONE
Il modello della moto è stato inserito in un software di simulazione, dopodiché abbiamo studiato teoricamente gli effetti che le mo-
difiche allo scarico comportavano. Tale software permette di simulare tutti i parametri principali che entrano in gioco in un motore
e fornisce dei grafici che ne descrivono le variazioni. Come si può osservare dai grafici della potenza e della coppia riportati nelle
figure, ricavati proprio tramite simulazione, il software indica chiaramente gli andamenti riscontrati in pratica, e anche i valori di po-
tenza e coppia massima con le rispettive velocità di rotazione corrispondono con buona approssimazione. Va d'altronde tenuto
presente che, nella fase di definizione del modello, si è dovuti ricorrere molto spesso a forti semplificazioni o approssimazioni so-
vente dettate dalla difficoltà nel reperire i dati meccanici e fluidodinamici esatti del motore.

LA SOFT-ENGINE, LA SIMULAZIONE, I BANCHI E I TEST
La SOFT-ENGINE produce banchi prova potenza e realizza dei software commerciali di calcolo che consentono di fare simulazioni
su motori a 2 e 4 tempi, su camme e marmitte. Quasi in amicizia con il signor NordWest, si è quindi svolto un lavoro di analisi e di
prova, con l’intento, per una volta, di verificare come i risultati ottenuti siano giustificabili anche analiticamente. In particolare si è uti-
lizzato un programma di simulazione chiamato 4TBASE. 
I test sono stati effettuati su un banco a rulli del tipo INERTIAL 150, con potenza misurabile fino a 300 CV. Sono state compiute veri-
fiche sulla misura della potenza e della coppia, sia alla ruota che al pignone. Le prove sono state fatte tutte nella stessa giornata e so-
no stati applicati i fattori correttivi ambientali CE.

SIMULAZIONI E PROVE SU UNA NUOVA MARMITTA PER LA GILERA NORDWEST 600

2 3
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I grafici relativi alle curve di coppia e potenza stimate so-
no illuminanti sulla direzione da intraprendere: peccato
che in questo caso si sia potuto utilizzare lo strumento di
simulazione solo dopo avere costruito il prototipo; tutta-
via i risultati sono certamente una prova della bontà del
lavoro svolto.

Voglio uno scarico “SPECIALE”!  12-01-2005  10:20  Pagina 93



mente fiacchi per un mo-
nocilindrico e una potenza
massima di oltre 58 CV, ele-
vata in relazione alla cilin-
drata,  raggiunta allo “stra-
tosferico” regime di 8.200
giri/min. Evidentemente
una lunghezza tanto ridotta
per i collettori di scarico
porta la somma degli effet-
ti d’onda dei gas, del fun-
zionamento puramente vo-
lumetrico del motore e
dell’influenza dei volumi di
aspirazione e scarico oltre i
regimi per cui il resto del
motore è progettato. Come

già affermato, i risultati so-
no stati sopra ogni aspetta-
tiva, l’unico rammarico del
signor NordWest è non aver
potuto provare lunghezze
di 1.050 mm e 1.100 mm,
che avrebbero sicuramente
migliorato l’erogazione ai
medi regimi. Il dispiacere è
ancora più grande perché
solo con queste lunghezze
sarà possibile spostare il vi-
stoso polmone da sotto il
motore a dietro la fiancati-
na sinistra o sotto il para-
fango posteriore, in modo
da non compromettere l’e-

stetica e da non toccare
per terra, ad esempio,
quando si trasporta il pas-
seggero o quando si af-
fronta una buca profonda.
Le varie informazioni rac-
colte durante le prove so-
no riassunte in tre tabelle,
che riportiamo: nella prima
si confrontano le prestazio-
ni massime ottenute con le
varie lunghezze di colletto-
re, mentre nelle tabelle 2 e
3 si confrontano potenza e
coppia in funzione della
lunghezza dei collettori e
del numero di giri.

CONCLUDENDO…

I risultati sono stati incorag-
gianti e le considerazioni
che suscita questa curiosa
soluzione sono quantome-

no altrettanto stimolanti. E’
già in cantiere la messa a
punto di camme speciali e
di un kit che, tramite un
bellissimo pistone stampa-
to del diametro di 102,4
mm, fa crescere il Bi4 da
558 cm3 a 610 cm3, dimi-
nuendo al contempo le
masse in moto alterno di
ben 75 grammi rispetto al
pistone originale di 98 mm
di diametro. Ricordiamo
che, purtroppo, il nostro si-
gnor NordWest non si de-
dica a tempo pieno ad ela-
borazioni, messe a punto o
ricerche: è pur sempre un
eccellente appassionato,
lettore di Moto Tecnica da
moltissimo tempo, ma non
può vantare le conoscenze
acquisite da anni di espe-
rienza diretta nel settore. �
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Le sperimentazioni sui mono Gilera sono solo all’inizio: as-
sieme ad altri appassionati il signor NordWest ha realizzato
camme dalla fasatura decisamente più spinta, pulegge rego-
labili per una messa a punto fine e questo kit che, con un pi-
stone stampato del diametro di 102,4 mm, porta la cilindra-
ta a 610 cm3… ne vedremo delle belle!
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