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Meilensteine der Motorrad-Geschichte aus funf Jahrzehnten, seziert und
fotografiert von Jiirgen Gassebner. Technische Leckerbissen, versehen mit
detaillierten technischen Beschreibungen der verschiedensten Baumuster
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Rennmaschinen, die ihrerseits nicht selten zu Schrittmachem fir den
Serienbau wurden. Der Bogen von mehr als 20 ausgewéhiten Motaorrad-
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nen, nur ein Punkt, dercﬁesen'ﬁtelmJeinen1hﬂusstrTechrnk-Fansrnacht
Motorrad-Technik pur versprilhen auch die zahlreichen, exzellenten
Aufnahmen, die das motorische Innenleben oder auch die kompletien wie
teilweise zerlegten Motorrdder zeigen.

Kurzum, dieser Titel verrat viel Giber den Bau von Motorrad-Motoren und
den Fortschritt in der Motorrad-Technik in den vergangenen Jahrzehnten.
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Vorwort

Vorwort

Motorrad — ein Wort, das wir uns getrost auf
der Zunge zergehen lassen diirfen. Denn ne-
ben dem grofBen emotionalen Erlebnis, dem
Spaf} und der leidenschaft, die ein Motorrad
im Fahrbetrieb vermitielt, steht das Wort Motor-
rad doch vor allem fiir eins — zwei Rader und
den Motor dazwischen. Bei keinem anderen
Fahrzeug legen Entwickler, Markistrategen und
letztlich die Kunden mehr Wert auf die Antrieb-
seinheit, Ein Motorrad-Motor muss neben bana-
len Daten wie leistung und Drehmoment noch
wesentlich mehr Faktoren aufweisen als etwa
der Anirieb eines Automobils, eines Flugzeugs
oder eines Schiffs.

Im Rennsport etwa fritt die opfische Gestaltung
- ein bei unverkleideten Serien-Motorréidern
extrem wichtiges Attribut ~ zu Gunsten héchster
leistung bei geringst méglichem Gewicht in
den Hintergrund. Wert auf DauerHaltbarkeit
wird hier ebenfalls nicht gelegt, sondern alles
wird konsfrukfiv dem einen Ziel untergeordnet:
Rennen zu gewinnen. :
Ganz anders sieht es bei den Motoren von Se-
rien-Motorrddern aus. Hier stehen vor allem
konkurrenzfhige Leistungsdaten im Feld der
Mitbewerber bei problemloser Alltagstauglich-
keit und affraktivem AuBeren im Vordergrund.
Vorgaben, die die Hersteller jedoch nicht da-
von abgehalten haben, Mitte der 80erlahre
damit zu beginnen, supersportliche und sogar
aus erfolgreichen Rennmaschinen heraus ent
wickelte Supersport-Motorrider zu bauen. Bis
zum heutigen Zeitpunkt hat die technische Ent-
wicklung gerade in diesem Segment zy immer
stéirkeren, schnelleren und leichteren Motorré-
dern und damit auch Motor-Konstruktionen ge-
fihrt, die sogar das Potenzial fir hochprofes-
sionellen Rennsport besitzen, Die Superbike-
Weltmeistérschaft und die nationalen Super-
bike-Rennserien sind der Beleg.
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il Der Autor: Jiirgen Gafiebner nahm
fir dieses Buch iiher 20, daronter einige
Werksmotoren, unter die Lupe.

Fir dieses Buch habe ich 22 Motoren beispiel-
haft fir bestimmte Epochen des Serien- und
Rennmaschinenbaus seziert, fotografiert und im
Kontext mit dem dazu geharigen Motorrad be-
schrieben. Ziel war es, keine simple fechnische
Abhandlung Uber diese Motoren zu verfassen —
das leisten die technischen Handbiicher der
Hersteller besser -, sondern die jeweiligen An-
triebe sofern mdglich auch im Fahrbeirieb zu
beurteilen und dariber hinaus auf ihre techni-
schen Besonderheiten einzugehen.

So reicht die Palefte etwa vom legendéren Ein-
zylinder-Rennmotor der 50erJahre, dem AJS
7R-Single iber so aufwéndige Konstruktionen
wie den BMR-Suzuki-Einzylinder mit Apfelbeck-
Zylinderkopf oder die OvalkolbenHonda NR
500 und NR 750 bis hin zu akivellen High-end-
Konstruktionen vom Schlage einer MY Agusta
F4 1000 World Superbike oder einer Ducati
Desmosedici aus der MotoGP-Serie.

Bei der Erstellung dieses Titels haben mich zahl-
reiche Personen unterstiitzt, denen ich auf die-
sem Wege herzlich danken méchte:

Rupert Baind! / BMR

willi Balz / Natenco GmbH
Cloudio Castiglioni / MV Agusta
Alan Cathcart

Corrado Cecchinelli / Ducati Corse
Paole Ciabatti / Ducati Corse

Roland Eckert / Eckert Préizisionsteile
Werner und Christian Fallert / Fallert Motors
Carl Fogarty

Andrea Goggi / MV Agusta

Ulrich Kolb

Thomas Kutfruf / Ducafi Deutschland
Andreas Meklau / Meklau Racing
Syuhei Nakamete / HRC Honda

Racing Corporation

Bert Poensgen / Suzuki International Europe
Katja Poensgen

Patrick Porten / MV Agusta Deutschland
Charly Putz / Ducati Corse

Wolfgang Rohde :

Michae! Schéfer / Suzuki / Yoshimura
Andreas Seiler / Kawasaki

Vorwort

Herberf Stauch / Honda-Héandler
Roff und Jérg Steinhausen /
Steinhausen Racing
Jirgen Stoffregen / BMW
Manfred Siréhle/ Stréhle Modellbau
Julian Thomas / Ducati Corse
Dr. Robin Tuluie / Renault-F1
Urs Wenger / Wenko AG
Klaus Wilknif3 / Honda Motor Europe North

Ob Ein-, Zwei-, Drei- ader Vierzylinder, ob V-,
Boxer- oder Reihen-Motor, ob Zwei- oder Vier-
takter, ob wasser- oder luftgekijhlt — der Fan be-
sonderer und bedeutender Motorrad-Motoren

wird hier hoffentlich fiindig werden.

In diesem Sinne viel SpaBl beim Studieren

winscht lhnen
thr
Jirgen GaBebner / www.jgassebner.de

Stuttgart, im September 2005

Il Beispielhaft: Wie unterschiedlich dus 90°-V4-Konzept interpretie.ri u.rerden koann,
zeigen Honda NR 750 und Ducati Desmosedici, zwei der Highlights in diesem Buch.
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Theoretische Grundlagen

Der Zweitaki-Motor

Fir viele unfer uns ist er nach wie vor der
Traum sines Fahrzeugantriebs — der Zweitak-
ter. im Grunde lediglich drei bewegte Teile ~
némlich Kurbelwelle, Plevel und Kolben — wei-
sen ihn als héchst simple Konsiruktion aus.
Diese jedoch hat es in sich. Wir erinnern uns
noch gut an.die’ Zeit Anfang und Mitte der
70erJchre, als der Zweitakter in Gestalt von
Yamaha, Kawasaki, dann Suzuki und zahlrei-
chen anderen Herstellern im Motorrad-Renn-
sport dem Viertakter den Garaus machte. Die
Erkiarung dafiir ist im Grunde sehr einfach.
Schlieflich benstigt der Viertakter fir einen
Arbeitstakt zwei, der Zweitakter aber nur eine
Kurbelwellen-Umdrehung.  Rein  theoretisch
misste der Viertakter also doppelt so hoch
drehen, um die leistung des Zweitakters zu
erreichen. Erstens tat er das in der Praxis
aber nie und zweifens hindern thn auch noch
die zahlreichen bewegten Teile wie Nocken-
wellen und die dazugehsrigen Stever-Stirn-
rdder oder Steuerketten daran, dieselbe Leis-
tung zu erreichen. Lediglich in punkto Spiilver-
luste hat der Viertakter mit seinen ,programm-
gemdl” Sffnenden und schlieBenden Ventilen
die Nase vorne und verhindert damit Leis-
fungseinbuBen. Der Zweitakter ‘hingegen lei-
det gerade unter diesen Spilverlusten.

Befindet sich der Kolben in der Aufwérisbewe-
gung, gibt er, je ndher er dem oberen Tot
punkt und damit dem Zeitpunkt der Entziin-
dung des in der Verdichtung begriffenen
Gemisches kommt, mit seiner Kolbenunterkan-
te mehr und mehr das Fenster des Einlass-
kanals in der Zylinderlaufbahn frei. So zumin-
dest bei schiitzgesteverten Zweitaktmotoren
sowie ZweitaktMotoren, deren Membranein-
lésse nicht direkt ins Kurbelgehéuse miinden.

Beim Plattendrehschieber hingegen erfolgt die
Offnung des Einlasskanals durch eine auf der
Kurbelwelle rofierende Scheibe mit einem ent-
sprechenden Offnungsausschnitt,

Bei gesffnefem Einlassfenster sorgt der im Kur-
belgehduse herrschende und durch die Auf-
wdrtsbewegung des Kelbens zunehmende
Unterdruck fiir rasches Einstrémen des Frisch-
gases ins Kurbelhaus,

Nach erfolgtem  Verbrennungsvorgang  im
Bereich des oberen Totpunkies gelangt der
Kolben wieder abwirts und gibt mit seiner
Oberkante dann zundchst den Auslasskanal
frei, in den verbranntes Gas, aber auch ein
Frischgasanteil ins Auspuffsystem strémt. Dort
herrscht gegenwéirtig Unferdruck, und so er-
folgt die Zylinderentleerung erfrevlich schnell.
Es wird ,gespiilt”.

Wahrend sich der Kolben weiter abwarts
bewegt, beginnt er das im Kurbelhaus vorhan-
dene Frischgas vor zu verdichten und es
durch die Ubersirémkandle, nach oben in den
Zylinder zu driicken. Dieser Vorgang ist etwa
im Bereich des unteren Totpunktes abge-
schlossen. Wahrend sich der Kolben noch in
der Abwértsbewegung befindet, wird im Aus-
puffsystem die dort herrschende Gasschwin-
gung reflektiert und spillt Reste unverbrannten
Gases in den Zylinder zuriick. Diese vorhan-
dene Gasmenge im Zylinder steht nun einem
weiteren Verdichtungs- und Verbrennungsvor-
gang zur Verfiigung.

Bereits anhand der kurzen, schematischen
Beschreibung wird deutlich, worin die Probleme
des Zweitakters bestehen. Insbesondere die
Druck- und Schwingungsverhélinisse im Aus-
puffsystem beeinflussen seine Leistung immens.
Da ndherungsweise am Ende des Ansaugtak-
tes der atmosphérische Umgebungsdruck im
Zylinder herrscht, spricht man beim Otto-Zwei-

taktmotor von einer so genannten Qualittits-
regelung, bei der Gber die Drosselklappe des
Einlasstraktes nur das Verhdltnis von Gemisch
zu Restabgas im Zylinder angepasst wird. Im
Teillastbereich fohrt der hohe Anteil von Abga-
sen im Zylinder jedoch zu einer schlechten
Verbrennungsgiite und damit hohen CO- und
CH-Gehalten. Diese hohen Kohlenmonoxid-
und Kohlenwasserstoffanteile ergeben sich
auch aus der Tatsache, dass beim Zweitaks-
motor die so genannte Verlustschmierung zum
Einsatz kommt, bei der stets Schmierdl mit ver-
brannt wird. Die Stdmungsverhdlisse sind
mit hohem Wirkungsgrad wnd guten Abgas-

Zwei- und Viertulkmotoren

werten im Grunde nur fir einen Lastpunkt
gezielt abstimmbar. Der ibrige Bereich stellt
abstimmungstechnisch einen in der Regel
schlechten Kompromiss dar. Wahrend Vier-
taktmotoren Fiillungsgrade von 70 bis 95 %
erzielen, erreichen Zweitakimotoren lediglich
50 bis 75 %.

Doch der simple Aufbau des Zweitakimotors
bietet Vorteile. Er ist wartungsfreundiicher und
verfigt Uber wesentlich geringere bewegte
Massen als ein Viertakimotor. Daraus resultiert
unter anderem ein geringerer Drehimpuls, was
vor allem bei Rennmaschinen interessant ist,
die dadurch beim Handling profitieren.

H Der Swirl: Quer- und Liingsschnitt durch einen Zweitaktzylinder mit zwei Iluu-!ﬂ-
Uberstrémkaniilen sowie zwei Zusaiz-lberstrsmern. Das von den I'qupt-l.lllersirom?rn
eingeleitete Frischgas kehrt seinen Weqg im Brennraum um und erzeugt eine effektive

Verwirbelung, den Swirl.
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Hl Moderne Zweitukter wiesen ub Ende
der 70er Jahre ein Auslasssystem zum
Gewinn von Leistung und Drehmoment bei
niedrigen Drebzahlen auf,
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M Zweitalkt-Reihenmotoren (hier Yumaha
1Z 750} waren mit ihrer durch die Uber-
strémer bedingten Buubreite im Prinzip
wenig geeignet,

Arbeitsprinzip

1. Takt 2. Takt
Kolben.- Durch die Uberstrémkanéle sfrémt Kurz vor dem oberen Totpunkt wird
oberseite vorverdichtetes Frischgas in den das Gemisch entziindet. Die sich

Brennraum. Zusammen mit dem

im Auspuffsystem herrschenden
Unterdruck werden die Rest-Abgase
entsorgt. In der Aufwéirtsbewegung
werden erst die Uberstrémer, dann
der Auslasskanal geschlossen.

Kolben- In der Aufwérisbewegung entsteht ,
unierhalb des Kolbens ein kréftiger
Unterdruck, der bei Freigabe des
Einlasskanals Frischgas ins Kurbel

unterseite

gehduse saug.

ausdehnenden Abgase iben eine
Kraft auf den Kolben aus und
driicken ihn nach unten. In der
Abwartsphase  wird vom  Kolben
nun der Auslasskanal gedtfnet, be-
vor die Uberstrémer wieder frei-
gegeben werden,

Der sich abwiirts bewegende
Kolben verschlieBt mit dem Kolben-
hemd den Einlasskanal. Das im
Kurbelhaus befindliche Frischgas
wird vorverdichiet.

Der Wankel-Motor

Beim Hubkolbenmotor werden viele Teile {z.B.
Kolben, Pleuelstange, Ventile, Ventilstangen) in
kurzer Folge immens beschleunigt und wieder
abgebremst. Durch die entstehenden Beschieu-
nigungskréfte ergeben sich Grenzen, die die
Drehzahl des Motors einschréinken. Diesen
Mangel versuchte man zu beheben, indem
man die Kraft nicht auf ein schwingendes,
sondern auf ein drehendes System wirken
fgsst, Hubkolbenmotoren haben einen ent-
scheidenen Nachteil: Der Kolben wird laufend
auvf einen Affenzahn beschleunigt, um dann
auf Null abgebremst zu werden und in ande-
rer Richtung wieder beschleunigt zu werden.
Dies ist natirlich ineffektiv, kostet Energie und
beansprucht séimtliche Bauteile.

Was liegt da néher als einen Motor zu kon-
struieren, dessen Kolben eine kreisférmige
Bewegung macht und nicht abgebremst wer-
den muss!

Bereits 1636 hat der Deutsche Pappenheim
eine Drehkolbenpumpe entworfen, die etwa
150 Jahre spéiter in Watts Dampfmaschinen
erstmals zur prakfischen Anwendung kam, ihre
Probleme aber immer bei der Dichtung hatte.
Felix Wankel [1902-1988) brachte schliess-
lich die Wende. Er beschaftigte sich ab 1924
mit den Drehkolbenmaschinen. |hm gelang es
schliesslich, die schwersten Dichtungsprobleme
zu I3sen und auch die Frage der besten Form
zu beantworten. Die Firma NSU setzte sich
am meisien fir Wankels Motor ein, und
schliesslich wurde 1967 der erste Serienwa-
gen, der NSU Ro 80, produziert.

Der Kolben des Wankelmolors macht eine fast
kreisformige Bewegung und wird deshalb
auch als Kreiskolbenmotor oder Rotationsmo-
tor bezeichnet.

Der Motor bestehi aus drei Kammern, eine
Exenterwelle tibernimmt die Aufgabe einer
Kurbelwelle. In jeder Kammer wird nacheinan-
der ein Arbeitsablauf nach der Viertakiarbeits-

Zwei- und Viertakmotoren

weise Ansaugen, Verdichten, Arbeiten und
AusstoBen durchgefiihrt. Die Kolbenbewegung
sorgt dabei fir die entsprechende Vergréfe-
rung/Verkleinerung der Kammern. Der Gas-
wechsel erfolgt nicht Gber Ventile, sondern
iber Ein/Auslasskandle. Die Ziindung wird
durch eine Ziindkerze eingeleitet.

Der auf der Exzenterwelle gefihrte Léufer mit
drei Kanten und leicht nach auBen gewsdlbten
Flanken l&uft im Gehause auf einer Bahn, so
dass jede seiner Kanten Uber eine Dichileiste
Kontakt zur Gehfiusewandung hat. Auf eine
Umdrehung der Welle kommt dabei nur 1/3-
Umdrehung des Laufers. Durch die vom Léufer
beschriebene Bahn und die Gestaltung des
Gehduses werden pro Umdrehung des Léufers
an jeder Flanke die Réume zwischen Léufer
vnd Gehduse vergréflert oder verkleinert,
Wiihrend an einer Flanke angesaugt wird,
erfolgt bei der néchsten der Verdichiungs-,
Arbeits- und Auspufftakt. Den Vorteilen eines
giinstigen Leistungsgewichis bei nahezu vlli-
ger Vibrationsfreiheit, sehr hohen méglichen
Drehzahlen und die Unempfindlichkeit gegen-
Uber der Kraftstoffqualitét stehen die Probleme
der Abdichtung und der Verschlei3 an den

Exzenter

Kihk

H Sc<hematischer Avibau eines
Wankel-Motors.
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Dichtleisten sowie der lang gestreckte Brenn-
raum mit hohen Verbrauchswerten und ungiin-
stigem Abgasverhalten entgegen.

Der Viertaki-Motor

Der Viertakimotor schdpft, wie andere Ver-
brennungskraftmaschinen, seine Leistung aus
der Verbrennung fossiler Krafistoffe wie zum
Beispiel Benzin. Dabei wird ein bestimmtes
Volumen des Benzin-lufigemisches siark kom-
primiert und durch den Funken der Ziindkerze
zur Verbrennung gebracht. Die bei diesem
Vorgang erzeugte VolumenvergréBerung und
Ausdehnung des Gases bewirkt einen Ver-
brennungsdruck und damit eine Kraft, die auf
den Kolben wirkt, und die er ber das Pleuel
avf die Kurbelwelle und von dort auf Kupp-
lung, Getriebe und Hinterrad iibertrégt.

Die vier Vorgdnge, die dem Viertaktprinzip
seinen Namen gegeben haben, gliedarn sich
wie folgt:

1. Tukt: Ansaugen

Der Kolben bewegt sich vom oberen Totpunkt
{OT) aus nach unten. Durch die Kolbenringe
zur Zylinderwandung hin abgedichtet, ist er
in der Lage, Frischgas anzusaugen, da das
Einlassventil nun geéffnet ist.

2, Takt: Verdichten

Der Kolben durchléduft den unteren Tofpunkt
{UT). und das Einlassventil wird nun geschlos-
sen. Da das angesaugte Volumen an Frisch-
gos nicht entweichen kann, wird es durch
den sich aufwérts bewegenden Kolben ver-
dichfet.

3. Takt: Verbrennen

Das komprimierte Gas wird durch den elekiri-

schen Funken der Zindkerze entziindet und

M Beispiel fiir eine Ventilerhehungskurve und die zugehirigen Arbeitstakte, zwischen
108° vor OT und 105° nach OT herrscht Venti-Uberschneidung.

108° vor OT

I

Ventilhub

Hub
Auslass-Venfil

105° nach OT

Hub
Einlass-Ventil

Kurbelwinkel
in Grad

—180 ] 0

_T'f-g 1180 +360
I Verbrennen Auspuffen Ansaugen Verdichten
o1 uT o1 ut oT

dehnt sich aus. Der so entstehende Druck
bewirkt eine Kraft, die léings des Weges des
sich nun wieder abwarts bewegenden Kolbens
wirkt. Es wird dalso Arbeit im physikalischen
Sinne verrichtet. Die Héhe dieser Arbeit hdngt
vom Volumen und der Verdichtung des Gases
ab. Je &fter diese Arbasit verrichtet wird, desto
hher ist die Leistung, denn physikalisch gilt:

Leistung = Arbeit pro Zeiteinheit:
(P = dW/dt); [Nm/s]

4, Takt: Auspuffen

Nachdem sich das Gas ausgedehnt hat und
seine Energie an den Kolben abgegeben hat,
wird das Auslassventil gedffnet. Die unver-
brannten Anteile des Gases entweichen nun in
den Auslasskanal. Nachdem der Kolben den
unteren Totpunkt passiert hat, schiebt er durch
seine Aufwértsbewegung die Restanteile des
Gases in den Auspuff. Jetzt wiederholt sich
der Yorgang beginnend mit dem Ansaugtakt.

Der Einfluss der Einlasssteuverzeit

Im Laufe der Zeit fihrte eine konsequente Opti-
mieruny dieser vier Schritte zu immer héheren
leistungen, die heute bei Saugmotoren bei
Uber 200 PS, bei aufgeladenen Aggregaten
sogar bei ber 600 PS pro Liter Hubraum lie-
gen. Besondere Bedeutung kommt in dieser ful-
minanten Entwicklung des Viertoktmotors der
Erkenntnis der Techniker zu, dass Ansaug- und
Auspufftakt nicht getrennt voneinander, sondern
nur zusammen betrachtet werden konnen.

Der Grund liegt in der Trégheit des Frischga-
ses. In der Anfangsphase der Viertaktentwick-
lung ffnete das Einlassventil erst, als der Kol-
ben bereits in der Abwérisbewegung war.
Schnell erkannte man, dass es von Vorteil ist,
das Einlassventil noch vor dem oberen Tof-
punkt zu &ffnen, du das Gas trége ist und
somit einige Zeit bendfigt, um in den Zylinder
beschleunigt zu werden.

Nochmals eine Rolle spielt die Tréigheit des
Frischgases bei Einlassschluss, Schloss man
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das Einlassventil friher noch piinktlich im unte-
ren Totpunkt, erkannte man rasch, dass das
enorm schnelle Gas (bis 250 m/s oder 900
km/h) ber eine sehr hohe Energie verfigt,
die es nicht zu verschenken gilt. Mdn ldsst
das Einlassventil also genau solange geéffnet,
bis ein energetisches Gleichgewicht des auf-
wartsgehenden Kolbens und des einstrémen-
den Gases herrscht. Erst wenn sich dieses
Gleichgewicht einstellt, sirémt kein Gas mehr
ein und das Einlossventil kann geschlossen
werden. Auf diese Weise vergréBerte sich die
Zeit des Ansaugvorgangs [Einlasssteuerzeit)
betrachtlich und damit das Volumen an ziind-
fahigem Frischgas, was zwangsléufig zu mehr
leistung fihrte. Einleuchtend ist, dass dieses
Gleichgewicht der beiden Energien von Fakio-
ren wie Drehzahl, Temperatur und dem Lasizu-
stand des Motors abhéngt, Enfsprechend ver-
schieden kénnen die Zeitpunkte sein, bei
denen sich dieses Gleichgewicht einstellt. Als
Konsequenz leiten sich folgende Faustregeln
fir die Einlasssteverzeit ab:

Frilhes SchlieBen des Einlassventils =
Gutes Drehmoment und Erreichen des Leistungs-
maximums bereits bei niedrigen Drehzahlen.

Spéites EinlassschlieBen = Geringes Dreh-
moment bei niedriger Drehzahl; Hohe Spitzen-
leistung und gutes Drehmoment bei hohen
Drehzahlen. ~
Die Ingenieure in den Versuchsabteilungen der
grofien Hersteller haben diesen Umstand kons-
truktiv in Form der varioblen Nockensteuerung
umgesetzt. So verfigen beispielsweise moder-
he PKW-Motoren wie die des BMW 325 i und
des Honda Prelude VTEC iiber solche Steue-
rungen, die die fypischen Nachteile exiremer
Spitzenleistung kompensieren helfen. Im Mo-
torradbau fand sich bislang lediglich Honda
in der VFR dazu bereit, einen &hnlichen tech-
nischen Vorteil in groBem Stil in den Serien-
bau einflieen zu lassen. Der Grund mag in
den im Vergleich zum Automobilbau weitaus
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geringeren  Produktionszahlen liegen, die
solch einen technischen Aufwand in der Preis-
kalkulation vermutlich nicht tragen wiirden.
Als GraBBenordnungen fir die Einlasssteverzeit
gilt etwa folgendes:

Sportliche StraBenmotoren: Gesamisteverzeit
250 bis 270 Grad Kurbelwinkel
Rennmotoren: Gesamisteverzeit 260 bis 320
Crad Kurbelwinkel

Der Zindzeitpunkt .
Ebenso wie der Ansaugvorgang unierliegt
auch die Verbrennung des entziindeten Frisch-
gases der Triigheit. Das heiRt, dass eine
gewisse Zeit vergeht, bis sie in Gang kommt.
Entsprechend wird das Gemisch bereits vor
dem oberen Totpunkt geziindet. Die Ausbrei-
tungsgeschwindigkeit der Flammfront betriigt
15 - 30 m/s. Die Bestimmung des Ziindzeit-
punktes héngt unter anderem von ihr, von der
Drehzahl und von der Zylinderbohrung ab.
Ein Rechenbeispiel verdeutlicht dies.

Der Ecker-Motor der Honda RS 750 R Repli-
ca mit 998 cm® besitzt zum Beispiel eine
Zylinderbohrung von 77 Millimetern und pro-
duziert seine Maximalleistung in der Rennver-
sion bei etwa 10500/min. Dies bedeutet,
dass sich die Flammfront Gber einen Weg von
39 Millimeter auszubreiten hat, da die Ziind-
kerze zentral angeordnet ist, Fir die dafir
benstigte Zeit gilt folgendes:

Verbrennungszeit = Bohrung
(2x1000 x Verbr. geschw.)
(T, = D,/2V ); [s]

In unserem Fall also:
Ty = 78/{2000 x 30) s = 0,0013 s

Die Verbrennungszeit von 0,0013 s rechnen .

wir nach folgender Formel in den entspre-
chenden Kurbelwinkel um:
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Il Beispiel fiir den Zindzeitpunkt iiber Drehzahl.

Verbrennungswinkel = Drehzahl x
360 Grad x Verbrennungszeit
{%, = n x 360 x Tv); [Grad KW]

Damit ergibt sich fir uns: %, = 10500/60 s x
360 Grad x 0,0013 s = 81,9 Grad KW

Das bedeutet, dass nach etwa 82 Grad Kurbel
winkel der Verbrennungsvorgang abgeschlos-
sen ist. Bei einem eingestellten Zindzeitpunkt
von 38 Grad vor OT endet die Verbrennung
also 44 Grad nach OT.

Die Uberschneidungsphase

Als Uberschneidungsphase wird der Zeitraum
bezeichnet, in dem das Einlassventil bereits
gedfinet und das Auslassventil noch nicht ge-
schlossen ist.

Fir eine wirksame Entleerung des Brennrau-
mes vom Restgas wird das Auslassventil lange
vor dem unteren Totpunkt gedfinet. Noch vor
der Kolben die UT-Marke passiert hat, hat ein
grofler Teil des Restgases den Zylinder durch
die Energie seines eigenen Restdruckes verlas-
sen. Den verbleibenden Rest schiebt der nun
aufwiirtsstrebende Kolben hinaus.

Im Auslasstrakt strémt das Abgas mit etwa
1000 km/h ab und verfigt Uber eine hohe
Bewegungsenergie. Dadurch wird der Zylin-
der praktisch bis zum Vokuum leergesaugt.
Offnet man nun das Einlassventil, bevor der
Kolben den OT erreicht hat, wird die Frisch-
gasstivle aus dem Einlasskanal proktisch in
den Zylinderraum gerissen. Frischgasanteile,
die in den Auslasstrakt abstrémen, holt der
abwartsstrebende und  ansaugende Kolben
dann wieder in den Brennraum zuriick. Die
Auslassschlusszeiten liegen je nach Einsatz-
zweck der Motoren bei 20 bis 40 Grad nach
o,

Leistungsbestimmende Faktoren

Auf der Suche nach immer mehr Leistung
haben sich in der Praxis verschiedene Fakto-
ren als relevant ergeben, die die Wissen
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schafiler in der allgemeinen Leistungsgleichung
zusammengefasst haben. Es gilt:

Motorleistung = (Hubraum x Drehzahl
x Mitteldruck)/900 )

Py = (Vi x n X .)/900; [PS]

Sind fiir den Hubraum lediglich Zylinderboh-
rung und Hub relevant, héingt die mégliche
Drehzahl von weitaus mehr Faktoren ab. Sie
wird begrenzt durch den Hub und damit durch
die mdgliche Kolbengeschwindigkeit, die bei
Nenndrehzohl 20 m/s nicht wesenilich iber-
schreiten sollte. Enfscheidend sind weiterhin
die kinematischen Verhdltnisse des Ventiltriebs,
der heutzutage bei Superbike-Rennmotoren mit
1000 cm® Hubraum auf Drehzohlen von
13 500 bis 14 500/min ausgelegt ist. Formel
1-Triebwerke erreichen dank pneumatischer
Ventilsteuerungen heute bereits Drehzahlen
von 19 000/min. Dass auch ein Motorrad-
motor mit herkémmlichem Steuertrieb astrono-
mische Drehzahlen erreichen kann, bewies
Honde 1980 mit dem 500er-Ovalkolben-V-
Vierzylinder NR 500. Dieses Aggregat besaf3
acht superleichte Ventile pro Zylinder, die
nach alter Tradition mittels Ventilfedern wieder
in ihre Ausgangsposition zuriickgeholt wur-
den. Aufgrund der geringen bewegten Mas-
sen redlisierte dieser Motor aber dennoch
tber 20 000/min und leistete am Ende seiner
Entwicklung iber 130 PS.

Desweiteren héingt die realisierbare Drehzahl
eines Motors natiirlich von den rotierenden
Massen insgesamt ab. Je leichter die oszillie-
renden Bauteile sind, umso geringer sind die
aufiretenden Massenkréfte. Nur leichte Moto-
rinnereien garantieren mechanisch fir ein
hohes Drehzahlniveau.

Ebenso unverzichtbar fiir Drehzahl und damit
Leistung ist die Gestaltung der Ansaug- und
Auslasswege im Hinblick auf Lange und Stré-
mungsgunst. le kiirzer die Kandle sind, desto
hdher die Leistung bei hoher Drehzahl. AuBer-
dem spielen die Steuerzeiten, die fir hohe
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Drehzahlen méglichst lang sein sollten, die
Brennraumgestaliung  sowie die GréRe und
Anordnung der Ventile eine wesentliche Rolle.
Die dritte, in die Leistungsgleichung eingehen-
de GroBe ist der Mitteldruck. Er wird bestimmt
durch die Verdichtung, die méglichst hoch
sein sollte, sowie die bereits in die Drehzahl
eingehenden Baugruppen wie Ventile, Brenn-
raum, Kandle und Steverzeiten. Hinzu kom-
men EinflussgréBen wie die Gemischaufberei-
tung, Gemischverteilung, Verbrennung und die
durch Lagerungen, Kolben und Olpanschen ver-
ursachte Reibleistung.

Der Vierventiler als optimaler
Kompromiss

Mit steigenden Drehzahlen kamen die Ventil-
triebe der Rennmotoren an ihre Grenzen. Auf
grund der hohen bewegien Massen zweiventi-
liger Motoren mit groflen Ventilquerschnitten
suchte man zunéchst nach leichteren Werks-

M Ubliche Kanalfiihrung und Ventilanord-
nung bei einem Vierventil-Mofor.

M Schematischer Aufhav eines Hochleis-
tungs-Zylinderkopfes mit vier Ventilen,
wie er in der Formel 1 eingesetzt wird. Auf
pnevmatische Ventilsteverung wird im
MotoGP derzeit noch verzichtet.

stoffen wie Titan, erkannte aber rasch, dass
die Entwicklung auch noch aus anderen Griin-
den am Ende war.

Der freie Ventilquerschnitt, also die iber die
Offnungszeit des Ventils freigegebene Ein-
beziehungsweise Auslassflache, musste fir
maximale Spitzenleistungen beim Zweiventiler
zwangslaufig tiber besonders lange Steverzei-
ten reclisiert werden, da die Unterbringung
noch gréBerer Ventildurchmesser aus Griinden
der Geometrie nicht mehr méglich war. Die

sich aus diesen Uberlegungen heraus ergebe-

nen Motoren realisierfen das Ziel ,Spitzenlei-
stung’ problemlos, erkauften dies aber mit
extremer Drehmomentschwéiche bei unteren
und mitfleren Drehzahlen.

Der Ausweg aus dieser Sackgasse konnte nur
iber eine Steigerung des freien Ventilquer
schnittes bei gleichzeitiger Verkiirzung der
Steverzeiten fiihren. Konstruktiv war dies nur
tiber mehrere Ein- und Auslassventile zu reali-
sieren. Wie zahlreiche Versuche in den Ent-
wicklungsabteilungen  ergaben, bietet  der
Vierventilmotor den besten Kompromiss aus
freiem Ventilquerschnitt (Fiillung), bewegten
Massen (Drehzahl) und Strémungsgunst (Fil-
lung). Neben diesen Vorteilen erlaubt eine
mehrventilige Konstruktion aber auch einen
wesentlich kompakteren Brennraum dank fla-
cherem Ventilwinkel, was zv einer besseren
Verbrennung verhilft. Der weitere Vorzug

HYPER VIEC

(Valve Cpen’
cam : &t Base Clrole cam : ar Cam Top
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eines Vierventilers liegt zudem in der zentral
angeordneten Ziindkerze, was gleich lange
und kiirzeste Flammwege garantiert. Im
Gegensatz zu Zweivenfilern kdnnen Vierventil
motoren in der Regel mit deutlich spéterem
Ziindzeitpunkt gefahren werden. Versuche mit
finft- oder gar sechsventiligen Zylinderképfen
brachten in der Praxis keinetlei Vorteile, da
das mittlere Ventil dem einstrémenden Gas,
das iiber die beiden &GuBeren Ventilteller ein-
strdmt, praktisch im Wege steht. Die Einstro-
mung und Verwirbelung des Gemisches im
Brennraum — der sogenannte ,Swirl' - wird
dadurch stark negativ beeinflusst, da sich die
Gasstréme gegenseitig stdren.

HYPER VIEC

Valve Close/
Cam : at Base Circle Cam : at cam Top

Il Die Vorteile eines Vierventilers bei hohen Drehzahlen kombinierte Honda heim VTEC-
System der VFR mit dem drehmomenifordernden Beschleunigen des Frischgases bei
niedrigen Drehzuhlen, indem das System eines der beiden Ein- und Avstussentile ge-
schlossen hilt. Erst ,,oben herum” arbeitet die VFR als Vierventiler.
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M Klussischer Aufbay des Zylinderkopfes eines Vierzylinder-Reihenmotors mit zwei oben
liegenden Nockenwellen, vier Ventilen pro Brennraum und Tassenstéfeln.

Entwicklung und Tuning

Leistungsmessung

B Am Beispiel des Dreizylinder-Reihenmotors der Triumph lightweight 900 zeigen wir, wie
ein seriennaher Motor fiir den Strafienbetrieh in der Leistung gesteigert wird.

Leistungsmessuny

Jede Verénderung an einem Motor bewirkt
irgendetwas. Um das Ergebnis solcher MaB-
nohmen hieb- und stichfest zu ermiiteln, ist
eine korrekte Messung der Motorleistung vor
und nach der Veréinderung unerldsslich. In der
praktischen Arbeit hat sich der Rollenpriifstand
als beste, weil einfachste Méglichkeit zur
Bestimmung der Moiorleistung bewdhrt. Im
Gegensatz zu speziellen Motorenprifstéinden
muss bei diesem Priffstandstyp das Triebwerk
nicht ausgebaut werden. Das Motorrad kann
in fahrbereitem Zustand gemessen werden.
Der von mir fir die Leistungsmessungen ver-
wendete Rollenprifstand der Firma Bosch vom
Typ LPS 002 wurde iiber viele Jahre bei den

Zeitschriften ,PS — Das ,Sport-Motorrad Magoe-
zin’ und ,MOTORRAD' eingesetzt und arbeite-
te nach dem Beschleunigungsprinzip. Dabei
treibt das Hinterrad — meistens im vierten oder
finften Gang — zwei Prifstandsrollen an. Ein
starkes Lufigebltise kihlt das Triebwerk, um
Motorschéiden vorzubeugen und realitéitsnahe
Temperaturverhdlinisse zu schaffen. Mittlerwei-
le hat sich aber vor ollem der Dynojet 150
als Prifstand durchgesetzt, und nicht wenige
Tuner vertrauen auf ihn, was durchaus auch
ginen Vorteil im Hinblick auf die Vergleichbar-
keit der erziellen Motorleistungen darstellt.

Beim Prifstandslauf wird aus niedriger Dreh-
zahl bis zur Maximaldrehzahl froter Bereich
des Drehzahlmessers) hochbeschleunigt und
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Il Die Replika der Werks-Honda RS 750 R (unten) dient als Beispiel fiir den Aufhau eines
reinrassigen V4-Rennmotors.

dann ausgekuppelt. Dieser erste Teil der Mes-
sung liefert den Verlauf der Hinterradleistung
in Abhéngigkeit von der Fahrgeschwindigkeit
im jeweils eingelegten Gang.

Allein die Reibleistung, verursacht durch
Getriebe, Sekundértrieb (Kette / Kardan) und
den auf der Prifstandsrolle walkenden Reifen,
bremst die rotierenden Priifstandsrollen nach
dem Auskuppeln ab und liefert auf diese
Weise den Kurvenverlauf der Verlustleistung.
Erst die Addition beider, durch den Prifstands-
schreiber aufgezeichneten Kurven ergibt
schlieBlich die tatséchliche Motorleistung -
allerdings immer noch in Relafion zur Fahrge-
schwindigkeit und nicht, wie eigentlich iblich,
zur Motordrehzahl.

Um den Verlauf von Motorleistung sowie Dreh-
moment Gber der Drehzahl zu erhalten,
bedarf es bei dlieren Prijfstinden wie dem
LPS 002 von Bosch etwas Rechenarbeit, fiir
die folgende Basisdaten des Motorrades
benotigt werden:

Leistungsmessung

B Primériibersetzung

B Sekunddritbersetzung

B Getriebeiibersetzung des
eingelegten Ganges

B Umfang des Hinterradreifens:

Die Berechnung der Motorleistung iber der
Drehzahl geschieht nach folgendem Schema:
Es gilt

Geschwindigkeit = Weg/Zeit;

(v = s/1); [m/s]

sowie

Zeit = 1/Raddrehzahl; (t=1/n); [s]

Mit dem Radumfang U, ols Weg s erhal-
ten wir unter Beriicksichtigung des Schlupf-
faktors ¢: v = (U, x n,}/¢,

Da sich die Raddrehzahl aus der Motor-
drehzahl np, multipliziert mit der Gesamt-
iibersetzung lges ergibt, erhalten wir:

v = (U, x n.){e, x 1)

B Anordnung eines klassischen Rollen-Priifstandes mit Kihlgebliise im Vordergrund.
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Da gilt

Vian/h = Vinss X 3,6

sowie

M/min = nm/s x 60

ergibt sich fiir die Drehzahl daher

N, = (60 X v /hxe x 1. x1, x
loang/(3:6 x U}

Da sich die Entwicklungsarbeiten an einem
Motor in der Regel iber einen lingeren Zei-
traum hinziehen, herrschen bei den diversen
Leistungsmessungen  meist  unterschiedliche
meteorologische Verhéltnisse. Der Lufidruck und
die Luftemperatur im Prifstandsraum flieBen
deshalb in einen Korrekturfaktor ein, der, mit
den Werten der Leistungskurve multipliziert, die
Vergleichbarkeit der Messungen unter verschie-
denen Bedingungen gewdhrleistet. Der Korrek-
turfaktor berechnet sich wie folgt:

k = {1013/Luftdruck) x

((273 + Lufttemperatur)/293)0,5

(k = (1013/p) x ((273 + T)/293)0,5); [1]

Tuning von Viertakit-Motoren

Seit dem ersten Kontakt zu Beginn der 90er
Jahre lobte die Presse stets den 884 Kubik-
zentimeter groBen Dreizylinder der Triumph
Trophy und der Dayfona 900 iber den gri-
nen Klee. Safte 100 PS Spitzenleistung —
manchmal sogar etwas mehr — und zudem
einen Drehmomentverlauf so flach wie das
Emsland Gber den gesamten Drehzahlberesich.
StraBenfahrer, was willst Du mehr?

Ziel war es beispielsweise bei diesem Motor,
dem ohnedies wesenllich agileren Leichtge-
wicht namens Triumph lightweight 900 mit
mehr Leistung zuséifzlich auf die Springe zu
helfen. Motor-Tuning war angesagt. Im Spon-
sorenpool fir dieses Motorrad-Projekt deshalb
vertreten war Otto Geppert aus Kappel im
Schwarzwald. Im  Viertakibereich bei den
Superbike: und SupersportFahrern schon da-
mals vor allem durch seine erleichterten Kur-
belwellen bekannt, nimmi sich der Schwarz

wiilder Bote aber auch Dragster-Triebwerken
mit etlichen hundert Plerdestdrken an. Bei ihm
wussten wir die Sache in guten Handen.
Wesentlich gréfBere Probleme bereitete hinge-
gen der Gedanke, einen zunéichst serienméfi-
gen VF 1000 R-Motor fir eine Replika der
legendéren WerksHonda RS 750 R Replica
auf Leistung zu bringen, denn bekannilich bie-
tet der Zubeh&rmarkt gerade fiir dieses Trieb-
werk keinerlei leistungsfihige Tuningteile an.
AuBBerdem stand bei dieser Maschine ja der
Replica-Gedanke ganz im Vordergrund, was
den Einbau ,irgendwelcher” Leistungsteile ja
ohnehin verbot. So blieb dlso nur die Mag-
lichkeit, einmal vorsichtig bei Roland Eckert
nachzufragen, der - vom franzésischen Hon-
da-Werksteam einmal abgesehen - als einzi-
ger Europder 1984 eine WerksRS 750 R qus
Japan erhielt.

Wider erwarten war die Nachfrage erfolg-
reich, denn in den Eckertschen Regalen fan-
den sich nicht nur einige wenige RS-Teile, son-
dem - bis auf das Gehéuse - sogar ein gan-
zer Motor. All dies wére aber noch kein
Grund zu iberschwenglicher Euphorie gewe-
sen, wenn sich ,der Chef’, wie Eckert in sei-
ner Firma stets genannt wird, nicht spontan
bereit erklért héitte, uns seine ganz spezielle
Variante des RS 750 R-Triebwerks mit 998
em3 Hubraum fiir die Replica und damit auch
fir dieses Buch zur Verfiigung zu stellen.

Das gréBte Problem, den Dreizylinder der
Triumph auf Leistung zu bringen, war, Teile
wie Nockenwellen und Kolben zu beschaffen.
Eine Sondierung des Zubehérmarktes verlief
im Winter 1992/93 erfolglos — es war nichts
avfzutreiben. Helfen konnte in dieser Situation
nur noch einer — das Triumph-Werk selbst.
Dort ligfen bereits Versuchsmotoren mit weit
ber 100 PS auf dem Prifstand — zu schén,
wenn wir solche Teile fir unser Projekt beks-
men. Ein Anruf beim deutschen Importeur
machte zundchst nur wenig Mut = schlieBlich
handelte es sich um Protofypen-Teile, die wir
begehrten. Vier Wochen spéter dann aber die

Il Rechis oben: Der Dreizylinder der
Trivmph lightweight 900 wurde von Otto
Geppert auf Leistung gebracht.

Il Rechis mitte: Fir den Avfhuu des Honda-
va der RS 750 R zeichnete Roland Eckert ver-
antwortlich.

l Rechis unten: Der im Bereich der Brenn-
riwme und Kaniile bearbeitete Zylinderkopf
des Triumph.

groPe Uberraschung. Der Zustelldienst iber-
brachte Manuel Wahl, Geschaftsfiihrer der
Triumph-Niederlassung Magnum Motors und
Hauptsponsor des  lightweight-Projektes, ein
groBes Paket aus England mit drei Kolben
samt Ringen, Bolzen und laufbilchsen, zwei
Nockenwellen, einer Ziindbox sowie einem
Cosworth-Zylinderkopf. Gleichzeitig quoll ein
Wust an technischen Zeichnungen, Steuerzei-
ten-Diagrammen und Montage-Hinweisen aus
seinem Fax - Nachrichten aus England,
abschlieBend mit den Worten ,Wir wiinschen
lhnen viel Gliick bei lhrem Vorhaben und sind
besonders auf die Prifstandsergebnisse sehr
gespannt”. Es konnfe also losgehen.

Aber bereits ein oberflachliches Studium der
Unterlagen démpfte unsere Erwartungen nach-
haltig. Mit allen diesen Teilen aufgebaut ver-
sprachen die Triumph-Techniker lediglich 115
PS. Grund fir diese moderate Leistungsan-
gabe war die Tatsache, dass Triumph die
Motorenteile nicht fir den Rennsport, sondern
fir den Straflenbefrieb entwickelte. Wie wir
heute wissen, handelte es sich um eine Ent
wicklungsstufe der Daytona Super Il

Weitaus rosiger gestalteten sich hingegen die
Aussichten das Replica-Triebwerk betreffend.
Der 998er von Eckert bestand seine Feuertau-
fe bereits 1985 bei zahlreichen Superbike-
Rennen und stellte damals seine Leistungsfd-
higkeit mit Nachdruck unfer Beweis: Runde
150 PS bescheinigte Roland Eckert dem V4 —

Tuning von Viertaktmotoren
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I Links ohen: Polierte Brennriume und ge-
gliittete Kaniile verbessern die Filllung des
Triomph-Dreizylinders.

I Links mitte: Polierte und damit stri-
mungsoptimierte Ventile (li.) ersetzen beim
Triumph-Motor die Standard-Exemplare.

Il Links unten: Die Triumph-Werks-Nocken-
wellen {li.) 6ffnen ein- wie auslussseitig iber
262 Grad und sind dumit relativ zahm,

l

dllemal genug, um in Verbindung mit dem
anvisierten Gewicht von etwa 200 kg anno
1994 selbst den starksten aktuellen Big Bikes
eine lange Nase in puncto Fahrleistungen zu
drehen,

Die Entwicklung der Tuningteile des Triumph-
Drillings fir den StraBenverkehr wird an den
Steverzeiten am einfachsten sichtbar. Beim
Standard-Triebwerk  &ffnen  die Einlassventile
iber 251 und die Auslasspartner iber 256
Grad Kurbelwinkel, wéhrend die schérferen
Nockenwellen sowchl einlass- wie auslassseitig
auch nur Gber 262 Grad &ffnen. Verglichen
mit den Gesamisteuerzeiten reinrassiger Renn-
motoren, die teilweise bei iber 280 Grad lie-
gen, ist dies also recht zahm. Uberraschender-
weise fallen die Steuerwinkel des 998erRS-
Triebwerks noch einen Tick zahmer aus. Nur
250 Grad betragt die Gesamisteuerzeit,
Warum die kurzen Steuerzeiten hoher Spitzen-
leistung zundchst im Wege stehen, hat mehre-
re Grinde. In der Phase der Ventiliberschnei-
dung, in der das Einlassventil bereits gedffnet,
das Auslassventil aber noch nicht geschlossen
ist, strémen die Abgase mit hoher Geschwin-
digkeit in das Auspuffsystem und erzeugen im
Zylinder einen starken Unterdruck. Dadurch
wird bereits trdges Frischgas durch den Fin-
lasskanal gesaugt, obwohl sich der Kolben
noch in der Aufwérishewegung befindet und
dies eigentlich verhindern miisste. Bei diesem
Prozess werden grofe Frischgasanteile in den

[ Rechts oben: Der V4 der Honda RS 750 R
arbeitet mit unverspannten Nockenwellen-
Antriebsriidern.

[l Rechts mitte: Die Gummierung des
RS-Nockenwellenrider dient als Torsions-
diimpfung.

I Rechis unten: Nikasil-beschichtete Alv-
Lavfbiichsen {li.} ersetzen zusummen mit
Muahle-Kolhen die schweren Originalteile.

Auspuff gesaugt. Diese gehen aber nicht ver-
loren, sondern werden durch den sich mitfler-
weile abwérts bewegenden Kolben und die
reflektierte Abgaswelle wieder in den Brenn-
raum zuriickgefihrt. Ein frihes Offnen des Ein-
lassventils vor dem oberen Totpunkt und ein
méglichst spéites SchlieBen des Auslassventiles
nach OT ist also wiinschenswert, bedeutet
zwangsléufig aber héhere Drehzahlen, um
diesen Effekt wirkungsvoll zu erzielen. Und
genau dies ist mit ein Grund, weshalb die
Steuerzeiten unserer beiden Triebwerke nicht
iberfrieben lang ausfallen miissen: sie missen
nicht zwangsléufig hoch drehen, um die ge-
steckten Leistungsziele zu erreichen. lediglich
noch hohere Nenndrehzahlen, im Falle der
Trivmph mehr als 11000/min und bei der
Replica mehr als 12500/min, werden do-
durch  sowie durch einige konstruktive
Besonderheiten, auf die wir spéter noch ein-
gehen, verhindert.

Genauso wichtig fir hohe leistung ist aber
ein moglichst spéter Einlassschluss. Ist die
kinetische Energie des Frischgases grof3
genug, kann das Einlassventil schliefen, lange
nachdem der Kolben den unteren Totpunki
erreicht hat. Dies ist nur bei hohen Drehzah-
len der Fall, da langsames und somit energie-
armes Frischgas vom aufwérts laufenden Kol
ben wieder in den Einlasskanal zuriickgescho-
ben wiirde. Lediglich finf Grad bleibt das Ein-
lassventil bei unserem getunten Dreizylinder
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liinger gedffnet und verhindert damit ebenfalls
eine drastische Verbesserung der Fiillung bei
extrem hohen Drehzahlen. Die Auslegung der
Steuerzeiten lief also von vorne herein immer
nach ein Triecbwerk mit viel Kraft im unteren
Drehzahlbereich, keinesfalls aber einen nervé-
sen RennDreier erwarten, Uberschwengliche
Erwartungen in Sachen Drehmoment hegten
wir dementsprechend gegeniber dem RS-
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H Links oben: Die Werks-Nockenwellen der
Triumph offnen ein- wie auslassseitig iiber

262 Grad und bewirken eine lingere liher-
sthneidung.

I links mitte: Die Anhebung des Ventil-
hubs sorgt fir groBere Offnungs-Querschnit-
te iiber den gesumten Bereich.

Hl Links unten: Die Betruchtung des Ventil-
hubs iber dem Drehwinkel der Nockenwelle
verschafft ein gutes Bild iber die
veréinderte Gestultung der Nocken.

Triebwerk, da dessen Steverzeiten ja noch
etwas zahmer und die montierten Vergaser
sogar noch etwas kleiner sind.

Angesichts dieser Rahmenbedingungen und
des daraus zu erwarfenden Drehzahlniveaus
bearbeitete Otto Geppert die Ein- und Aus-
lasskandle beim Triumph-Motor eigentlich viel
zu pedantisch. Akribisch stellte er glatie Uber-
gdnge zwischen den Ventilsiizen und dem
Aluminiumguss der Kanéle her, achtete pein-
lich genau auf gleiche Querschnitie und ver-
passte den Atemwegen mitsamt serienméfBi-
gen Ventilen (Einlass 30 mm / Auslass 26 mm)
eine Politur vom Feinsten. Um einen besonders
guten  Verbrennungsablauf und  méglichst
geringe Ablagerungen von Olkohle sicherzu-
stellen, wurden auch die Brennréume des Dril-
lings hochglanzpoliert. Wer aber wollte einem
wirklich guten Tuner sein Pflichtbewusstsein
ankreiden?

Keinen Deut nachléssiger fiel selbstredend die
Bearbeitung der EckertZylinderképfe aus, die
aber wegen des etwas hoheren Drehzahlnive-
aus sowie der Tatsache, dass es sich um
einen Vierzylinder mit dementsprechend vier
Einlasskandlen handelt, aufgrund der zu
erwartenden Sirémungsverluste doch weitaus
wichtiger schien als beim englischén Drilling.
Auch hier wurden Ein- und Auslasskandle
zunéchst akribisch mit Frasern und Lamellen-
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schleifern bearbeitet, bevor sie mit feinstem
Schleifleinen und Polierpaste das endgiiltige
Hochglanzfinish erhielten.

Wichtiger als die Kanalpolitur war fir den
Dreizylinder aus Hinckley sicherlich der Ein-
bau der hdher verdichtenden Kolben, die das
Frischgas nunmehr auf 11 anstatt 10,6 zu
eins komprimieren und damit fir eine energie-
reichere Verbrennung sorgen. Geschmiedete
Mahlekolben bilden das entsprechende Pen-
dant im RSTriebwerk, die die serienméBigen
Honde-Gusskolben im  Verdichtungsverhéilinis
{ca. 1 : 12) deutlich Ubertreffen. Gleichfalls
zur Sicherstellung eines wirksamen und kon-
trollierten  Verbrennungsabloufs  wurden die
Kolbenbéden — vor allem im Bereich der Ven-
tiltaschen ~ sorgsam nachgearbeitet, so dass
kein scharfer Grat Strémung und Verbrennung
mehr als nétig in unginstiger Weise beein-
flusst.

Serienmafig mit 36 Millimeter groBen Gleich-
druckvergasern ausgeriistet, versprachen wir
uns vom Einbau 40 Millimeter grofier Flach-
schieber-Vergaser von Mikuni — Manfred Bru-
ne aus Telgte stellle sie uns leihweise zur Ver-
figung — bei der Triumph die eine oder ande-
re Plerdestarke. Eine leichte Verbesserung der
Filllung bei hohen Drehzahlen war jo zwar
nicht iiber die Steuerzeiten, wohl aber Uber
die freien Ventilquerschnitte zu erwarten, denn

’

die Nockenwellen wiesen immerhin 9,5 Milli-
meler gegenilber 9,042 mm ({Einlass) und
8,814 mm [Auslass) an maximalem Ventilhub
auf, und Otto Geppert hatte die Einlasskandle
auf 40 mm Durchlass erweitert.

Der RS-Motor — von HRC blicherweise mit
34 Millimeter groBen Keihin-Gleichdruckver-
gasern aus Magnesium bestiickt — musste sich
dllein aus traditionalistischen Griinden wieder
mit Gleichdruck-Pendants  bescheiden. Die
Serien-Vergaser der VF 1000 R - im Bereich
der Ansaugtrichter nachgearbeitet und hoch-
glanzpoliert — mit 36 Millimetern Durchlass
nahmen den Platz der siindhaft teuren Magne-
sium-Carbs ein, die nirgends mehr zu bekom-
men waren. Mit Ventilhiiben von ein- wie aus-
lassseitig 10,0 Millimetern, sind die freien
Ventilquerschnitle trotz der vergleichsweise
moderaten Steverzeiten mehr als Uppig und
wiirden selbst die Montage noch etwas gréfie-
rer Vergaser verkraften.

Das tatséichliche Hemmnis fir einen Triumph-
Motor, finfstellige Drehzahlen zu erklimmen,
sind aber nicht etwa die maglicherweise zu
moderaten Steverzeiten, sondern die Zin-
dung. Bei 9750/min wird der Zindfunke
beim Serienmotor unferbrochen - er dreht
nicht mehr weiter. Beim ersten Prifstandslauf
erreichte die Leistungskurve auch prompt dort
thren Giplel. Mit einer Blackbox ohne Dreh-
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H Die Ausgleichswelle des Triumph-Drei-
zylinders konnte mun sich angesichts von
120°-Hubzapfen-Versatz fiir den Renn-
hetrieb sparen.

zahlbegrenzer und wegen des gesfiegenen
Drehzahlniveaus sowie der Verdichtungserhd-
hung mit einem um drei Grad zuriickgenom-
menen Zindzeitpunkt aus der Vorserie der
Daytona Super lil, war dieses Hindernis aber
rasch beseitigt.

Nichts zu kritteln gibt es in dieser Hinsicht hin-
gegen an der HRC-Zindung, wie sie im RS-
Mofor eingebaut ist. Lediglich der génzlich
fehlende Drehzahlbegrenzer sorgte bei den
ersten Rennen 1985 hin und wieder fiir Kopf
Salat. Sprang Pefer Rubatio némlich mal ein
Gang heraus, schnalzte der V4 schlagartig
hinauf, so weit es ging und verbog sémiliche
Ventile, die den auf und ab schwirrenden Kol-

ben irgendwie im Wege standen. Entspre-
chend sorgfiltig wird das Triebwerk bei
zukinftigen Ausfahrten denn auch behandelt

werden, und sicherheitshalber warnt dann
noch ein Aufkleber iiber dem Tachometer ,Ja
nicht verschalien — sonst wird’s arg teuverl”.
Denn wirklich tever — lassen Sie uns Uber
mehrere zigtausend Euro reden - ist ein
EckertRS-Triebwerk allemal. Allein die vier
HRCNockenwellen und die Mahlekolben
wdren noch bezahlbar, aber die aus Alumi-
nium-Yollmaterial gedrehten und mit einer
Nikasil-Beschichtung versehenen Laufbiichsen,
die Eckert seinerzeit als Ersatz fir die schwe-
ren Stahlgussteile des VF 1000 R-Serientrieb-
werks konstruierte, sind fiir Normalsterbliche
unerschwinglich. Genauso brigens, wie die
groBe HRC-Magnesium-Olwanne, die in sich
eine Doppeldlpumpe verbirgt. Zwei Olpum-
pen entwickelte HRC damals deshalb, um zu
verhindern, dass durch das Panschen im
Olsumpf méglicherweise Luft angesaugt und
im O eingeschlossen wird, was den Oldruck
sinken ld&sst. Als VorsichtsmaBnahme erhielt
die Olwanne deshalb ein Schoft, das sie in
zwei Kammern teilt. In die erste Kammer fliefit
das verbrauchte Ol zuriick und wird von Pum-
pe eins Uber den Olkihler in Kammer zwei
geférdert. So besteht in Kammer zwei stets
ein ausreichender Olvorrat, aus dem Pumpe
zwei an die Lagerstellen férdern kann. ,Halb-
trockensumpfschmierung” hie seinerzeit das
gefligelte Wort in der Endurance-Szene, da
Pumpe eins in der Fdrderleistung stérker aus-
gelegt ist als Pumpe zwei, iiberschiissiges O
aus dem Sumpf stindig absaugt und durch
den Olkihler in die Kammer von Pumpe zwei
férdert. Der Olsumpf bleibt also stéindig trok-

ken — daher der Name. '

Da, wie schon gesagh, astronomische Dreh-
zahlen kein Ziel waren, belieBen wir den Kur-
beltrieb der Triumph lightweight 900 in vaili-
gem Serienzustand. Lediglich um Dauerbriiche
zu vermeiden, wurden die Plevel auf Hoch-
glanz poliert.

I Die Lauf-Garnitur des Trivmph-Drillings
mit Standard-Ware (li.) vund hisher verdich-
tendem Kolben (re.).

Der V4 der RS bendtigte grundsétzlich eben-
falls keine erleichterte Kurbelwelle, bekam
aber schlieBlich dennoch eine. Sozusagen
zwangsléufig. Wie sich bei frihen Motoren-
tests herausstellte, sind die Plevel der VF
1000 R dem Ansturm der RSKrafte nicht
gewachsen und segnen beizeiten das Zeit-
liche. Abhilfe schafften unter diesen Bedingun-
gen nur hachfeste Titanplevel, die stabiler und
trotzdem leichter sind. Um die Gewichtsdiffe-
renz der Titanplevel in Verbindung mit den
Mahlekolben gegeniiber den Serienteilen aus-
zugleichen, blieb nur die Maglichkeit, die Kur-
belwelle leichter zu machen. Gerade Arbeiten
an Kurbelwellen sind &uBerst diffizite Aufgo-
ben, denn iblicherweise erhdlt man kein Zah-
lenmaterial Uber die Berechnungen vom
Werk, Dann bleibt nur der Weg zu speziellen
Kurbelwellenbetrieben, die wiederum in der
lage sind, fir die gednderten Gewichtsver-
hélimisse entsprechende Anderungswerte zu
berechnen. Diese Anderungswerte flieBen
dann in die sogenannten Meistergewichte ein.
Sie simulieren proktisch die Masse von Pleuel
und Kolben und erlauben, auf den Hubzapfen
montiert, das nachtriigliche Wuchien durch
Anbringen von  Erleichterungsbohrungen an
den richtigen Stellen. Wie schon gesagt: eine
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H Die serienmiifligen Stahlplevel der
Trivmph wurden zur Vermeidung von Daver-
briichen auf Hochglanz poliert.

Il Mahle-Kolben und Titan-Plevel erforder-
ten am RS-VA eine neu gewuchtete Kurbel-
welle. Die Meistergewichle verkdrpern die
Masse von Kolhen und Pleveln.

Arbeit fir Spezicalisten — aber beim RS-Trieb-
werk unumgéinglich.

Ebenfalls unumgénglich war bei diesem Motor
das Herunterschleifen des linken Kurbelwellen-
stumpfes, dessen Konus fiir die kleine leichte
Endurance-Lichimaschine des 750er RS-Motors
zurechfgemacht werden musste.
Erfubrungswerte ergaben, dass speziell der
Dreizylinder von Triumph thermisch ein kern-
gesunder Bursche ist. Wohl auch deshalb,
weil er bereits serienméfBig mit einem ausrei-
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B Die serienmiiBigen 36er-Gleichdruck-Vergaser von Mikuni {oben) geniigten der Triumph
zwar in der Serie, standen der Suche nach Spitzenleistung aber im Weg. Drei RS-Flach-
schieber von Mikuni mit 40 mm Durchlass {unten) bringen mehr Leistung und obendrein
spontaneres Ansprechverhalten.

chend groBen Wasserkiihler und einem
zustitzlichen Olkihler ausgestattet wurde.

Die V4-Motoren von Honda — zumindest jene
der ersten Generation — waren in dieser Hin-
sicht aber stets verbesserungsfahig, weshalb
wir den kleinen oberen Wasserkihler der
VF 1000 R durch den etwas gréferen der
VF 1000 F2 ersetzten. AuBerdem schalteten
wir zunéichst zwischen Offilter und Motorge-
hause einen Zwischenring, der den Anschluss
eines Olkihlers erlaubt. Optimal ist diese Kon-
struktion aber keineswegs. Die bessere weil
direktere Lésung bot schlieBlich die Verwen-
dung der erwdhnten Doppeldlpumpe sowie
der zugehorigen Magnesiumdlwanne mit zwei
bereits vorhandenen Olkihleranschlussen.
Kaum unproblematischer als mit der Kihlung
verhdlt es sich bei V4-Tricbwerken mit der
Motarentliftung. Sinnvell ist es, mit zwei
Abscheidebehéltern zu fahren und - wie im
Falle unseres RS-Triebwerkes — das ausgeblo-
sene Ol {ber eine zentrisch zur Kurbelwelle
angeordnete Zulaufbohrung wieder seinem
Kreislauf zuzufithren,

Nach sorgféiltigem  Zusammenbau  durfle
zundchst der flotte Dreier aus England zeigen,
was das sanfte Tuning gebracht hatte. Maxi-
mal realisierten wir schlieBlich 117 PS bei
10400/min. Verglichen mit den 103 PS bei
9200/min des Serientriebwerkes ein Leistungs-
plus von immerhin 13,5 Prozent bei einem
Drehzahlanstieg von 13 Prozent. Erreicht
ollerdings ohne Lufifilter und mit offenem
Schalldéimpfer — ohne jegliche Chance beim
TOV. Etwa 115 PS wurden mit Lufffilter und
daomit fir den Betrieb auf der Strafle realisiert.
Als gréfBte Hemmschwelle bei der Priifstands-
arbeit entpuppte sich die 3-in-T-Auspuffania-
ge. Zwar spart sie einen Haufen Gewicht,
verhindert aber gerade im unteren Drehzahl-
bereich wirkungsvoll einen stetigen leistungs-
und Drehmomeniverlauf.  Selbst mit  viel
Abstimmungsarbeit wird mit einer 3-in-1-Aus-
puffanlage kaum das Leistungshild der serien-
méaBigen 3-in-2-Anlage zu realisieren sein,
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B Geiinderte Werks-Ziindbox fir den
Triumph-Dreizylinder mit entsprechender
Ziindverstell-Kurve.

Zindverstellkurve
(Rdndzellpualkd vor OT Ebar Drohzehl)

[Grad) m Setlen-Box
w VWarks-Box
e T ot
30
:
i
20 1 E
10+ ¢
C i
0

T T

| T T T T
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 [tmaxio]

denn die direkte Zusammenfithrung aller drei
Krimmer bewirkt aufgrund des 120 Grad-Ver-
satzes der Hubzapfen, dass sich ein gerade
ausblasender und ein sich in der Uberschnei-
dungsphase befindlicher Zylinder gegenseitig
stéren. Zudem fehlt es dem System gehérig an
Volumen, was bei ordnungsgemdBer Schall-
dampfung zwangsldufig zuv mehr Staudruck
vnd damit zu Lleistungseinbuflen fiihrt, Kein
Wunder also, dass sich Triumph auch beim
Modelljahrgang ‘9?4 nicht zu einer 3-in-1-Aus-
puffanlage durchringen konnte. Man weif} in
Hinckley um dieses Problem und will keines-
wegs eine drastische Beschneidung der
MidrangePower hinnehmen.
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Il Sozusugen der Urahn extremen Motor-Tunings mittels Turbo-Aufladung ist die Egli MRD-

1, die bei Bedarf bis zv 300 P$ mobilisierte.

Fiir unser Projekt macht die 3-in-1 aber den-
noch Sinn. Sie bietet geringfiigig mehr Boden-
freiheit als das Original und st leichter.
AuBlerdem: ,Who cares below 6000 on the
race track?” — Wen inferessiert auf der Renn-
strecke, was sich unter 6000/min abspielt.

Mit der Aniwort auf diese Frage kénnte zwei-
fellos das RS-Triebwerk aufwarten, denn es
schickt bereits ab 2000/min soviel leistung
Uber das HRC-Renngetriebe mit fiinf Géngen,
dass man meinen kénnte, der Rennmotor sei
zum schalifoulen Fahren und nicht zum Sie-
gen gebaut. Und dabei ist gerade die Abstim-
mung eines V4-Motors in bezug auf ein homo-
genes Leistungsband keine Kleinigkeit. Bei der
damals verwendeten 4-in-2-Auspuffanlage leg-
ten die Ingenieure allergréfiten Wert, auf eine
gleichméBige Entsorgung der vier Zylinder. In
der Praxis bedeutet dies vor allem absolut

gleiche Krimmerléngen um ein homogenes
Schwingungsverhalten in den Auslasssystemen
zu erzielen. Wozu ungleiche Kriimmerldngen
in der Regel fihren, beweisen zahlreiche Her-
steller von Nachriistanlagen immer wieder.
Der Motor verliert zwar meist nur wenig Spit-
zenleistung, krankt aber gerade im mittleren
Drehzahlbereich an Atemnot. Auf groBariige
Experimente wurde bei der Herstellung der
Replica-Anlage daher verzichtet, und wir hiel
ten uns im wesentlichen an die Abmessungen
von HRC.

Bei moderaten 10250/min leistet das von
Roland Eckert mit solch immensem Aufwand
getunte Aggregat nun 148 PS und préduziert
bei 980C/min ein maximales Drehmoment
von 102 Nm. Nicht genug, um auch heute
noch im Glied der Tausender zu bestehen,
jedoch immer noch Respekt einfléBend. Vor

allem wenn man bedenkt, dass diese Entwik-
klung bereits mehr als 20 Jahre auf dem Buk-
kel hat.

Avfludung und Lachgas-Einspritzung
Haben wir uns bislang ausfilhrlich den Vier-
taki-Saugmotoren als verbreitefste  Antriebs-
quelle fir Motorrider gewidmet, wollen wir
uns nun in Kurzform einer Beschreibung der
héchst méglichen  Leistungsvariante  dieser
Motorenbauart zuwenden — dem aufgelade-
nen und zusdtzlich mit einer Lachgaseinsprit
zung versehenen Viertakter.

Die Lleistung eines Mofors steht in einem
bestimmten Verhéilnis zur Verbrennungsluft
menge. Je mehr Luft pro Zeiteinheit zusammen
mit der entsprechenden Treibstoffmenge in
den Zylinder gelangt, desto héher ist die Leis-
tung. Diese Steigerung der Gemischmenge
kann durch eine Erhdhung des Hubraums,
eine Anhebung der Drehzahl oder eben durch
eine Aufladung erfolgen.

Das etablierteste Prinzip zur Aufladung bietet
der AbgasTurbolader. Erfunden vom schwei-
zer Ingenieur Alfred Bichi anno 1905, wer
den die Auspuffgase in ein Turbinengehduse
geschickt, wo sie mit ihrer Energie ein Turbi-
nenrad anfreiben. Auf der. gleichen Welle
befindet sich das Verdichterrad, das mit einer
Drehzahl von bis zu 150000/min Frischluft
ansaugt und in vorverdichtetem Zustand in die
Brennraume schickt. Betrachtet man die Ener
giebilanz eines Viertaktmotors, so leuchtet die
Nutzung der Abgasenergie besonders leicht
ein, denn circa 30 Prozent der Krafistoffener-
gie flieBen ungenutzt in die Auspuffgase.
Grundsétzlich kann jeder Motor mit einer Tur-
bo-Aufladung ausgeriistet werden, doch sind
dabei einige technische Besonderheiten zu
beachten. So zum Beispiel, dass der durch
die Turbine aufgebaute Ladedruck erst bei
hoher Motordrehzahl voll zur Verfigung steht,
und das Turbinenrad aufgrund seiner Trégheit
nicht sonderlich spontan auf Gaswechsel und
damit auf Drehzahlénderungen des Motors

Avfladung und Lachgas-Einspritzung

M Die Lachgus-Einspritzung verhilft dem
MRD-1-Motor zu 70 Zusaiz-PS.

reagieren kann. Dementsprechend produzie-
ren Turbo-Motoren besonders im unteren Dreh-
zahlbereich relativ wenig Leistung und gerin-
ges Drehmoment. AuBerdem .reagieren diese
Triebwerke mit einer gewissen Verzdgerung
auf die Befehle der Gashand - bestens
bekannt unter dem Namen ,Turbo-Lloch®.

Alle diese technischen Schwierigkeiten konn-
ten die Ingenieure in den Entwicklungsabei-
lungen der AutomobilHersteller mittlerweile
aber 18sen, Der leisiungs- und Drehmoment-
schwiiche begegneten sie mit einer relafiv
hohen Grundverdichtung. Der damit verbunde-
nen KlopfGefahr, also unkontrollierter Ver-
brennung bei hoher Drehzahl, fraten sie mit
dem BypassVentil entgegen, Dies entldsst bei
Erreichen des festgelegten MaximalLadedrucks
die iiberschiissigen Abgase ins Freie. Die ver-
zégerte Gasannahme wurde mit relativ hoher
Grundverdichtung und geringem Ladedruck
ebenfalls wirkungsvoll ausgemerzt. Zudem
kimmern sich kennfeldgesteverte Zind-Ein-
spritzsysteme um die optimale Gemischbil-
dung sowie den korrekten Zindzeitpunkt bei
der jeweiligen Drehzahl.
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Im Motorrad-Serienbav gab die Turbo-Technik
nur ein kurzes Gastspiel anfangs der 80er Jah-
re. Ftablieren konnte sie sich schlieBlich nur
bei Dragstern und Rekordmaschinen. Da gera-
de bei diesen beiden Maschinentypen nur der
Vollastbetrieb von Bedeutung ist, gestalten sich
die verwendeten Turbo-Systeme denn auch
recht einfach. Die Grundverdichtung (5 bis 7}
ist relativ niedrig gewdhlt, und der Ladedruck
zugunsten maximaler Spitzenleistung entspre-
chend hoch (1 bis 1,5 bar). Auf diese Weise
gelang es beispielsweise Fritz W. Egli, den
Zweiventil-Motor der Kawasaki Z 900 in Ver-
bindung .. mit einer Hubraumerhdhung von
serienmdfBigen 82 PS auf gut 230 PS Leisiung
zu hieven. Flankierende MaBnahmen bei die-
ser Art der Leistungssteigerung mussten zuguns-
ten ausreichender Standfestigkeit durch ver-
stérkte Motor-Innereien wie Kolben, Ventile,
Pleuel sowie Getrieberdder und Kupplung
vorgenommen werden, Spezielle Aufmerksaim-
keit schenkte Egli der Olversorgung sowie der
Kihlung mittels einer Zusatz-Olpumpe, da das
Triebwerk thermisch exirem hoch belastet ist.
Ein Bypass-Ventil verhindert ein zu hohes
Ansteigen des Ladedrucks.

Mit 200 PS und mehr erfillte sich Streeffigh-
ter-Erbaver Holger Schnell den Traum vom
Power-Streeifighter. Basis fiir diesen spekiaku-
léren Umbau bildete hier ein Moko-Zentral-
rohrrahmen sowie ein Suzuki-Vierzylinder mit
Turbolader

Die Idee war schnell geboren. ,lch will das
sttirkste  straBenzugelassene  Motorrad  in
Deutschland baven”, setzte sich Big Bike-Chef
Holger Schnell 1995 ein ganz persénliches
Ziel. Freilich, das wusste er schon jetzt, wirde
es ihm letztlich nicht um eine maximale
Héchstgeschwindigkeit dieser Maschine, son-
dern vielmehr um brachiale Beschleunigung
sowie um eine fir seinen Befrieb typische
Streetfighter-Optik gehen.

«Diesmal-wollte ich aber kein Serienfahrwerk
dafir verwenden. Es musste etwos ganz
Besonderes sein”, erzdhlt Schnell aus der Pla-

nungsphase des Projektes. Findig wurde er
schlieBlich beim schweizerischen Fahrwerks-
baver Moko, der mit einem Zentralrohrrah-
men fir das ohnehin schon kriftige Suzuki
GSX-R 1100-Triebwerk aufwarten konnte. Die
Uberlegung, einen der alten luft-/8lgekihlien
SuzukiVierzylinder aus der GSXR 1100 filr
diesen Umbau zu verwenden, bot sich aus
vielerlei Griinden an. Einerseits verfiigt bereits
das Serienaggregat iiber gewaltige 138 PS,
und auBerdem konnte mit 1127 em?® Hubraum
aus dem Vollen geschépft werden. Hinzu
kamen positive Erfahrungen, was die Standfes-
tigkeit des Motors anbelangte.

Beim Motor-Tuning vertraute Holger Schnell
ganz auf das Kénnen und die Erfahrung der
Firma BBM-Power, die Jirgen Besenbeck seit
1991 in GroBbeftlingen bei Stuttgart betreibt,
Der gelernte Maschinenschlosser blickt auf
einige Jahre als aktiver Rennfahrer zuriick und
kennt sich nicht zuletzt deshalb mit der Mate-
rie bestens aus. Von 1984 bis 1986 startete
er auf einer 1000er Rau-Kawasaki, bevor er
1987 mit einer Suzuki GSXR 750 in die
Serienklasse umstieg und dort Vize-Meister
wurde. 1988 folgte — ebenfalls auf Suzuki -
ein Abstecher zu den Superbikes, und 1989
beendete er seine akiive Laufbahn nochmals
auf einer GSXR 750 in der Serienklasse, um
die persénliche Entwicklung in Richtung Selbst-
standigkeit voranzutreiben.

Da er von 1989 bis 1991 als Mechaniker
beim Suzuki-Spezialisten Speer in Reutlingen
und von 1993 bis 1995 zudem als techni-
scher Kommissar beim Speer-Cup ftétig war,
sommelte er nicht zuletzt mit den Suzuki-Vier-
zylindern jede Menge Erfahrung. Dies mag
einer der wesentlichen Grinde dafir sein,
weshalb sich Suzuki-Fahrer in punkte Tuning
gerne an ihn wenden.

Beim Big Bike-Projekt zog er als Bdsis den
1127 em? groflen, luft-/8lgekiihlten Vierzylin-
der der GSX-R 1100 (Bj. ‘91} heran. Dieses
Triebwerk wurde zunéichst einmal komplett
zerlegt und gereinigt, spiifer dann in zu-

sammengebautem Zustand ~ jedoch ohne
Innereien - glasperlengestrahlt. Nach never-
lichem Zerlegen und Reinigen baute Besen-
beck stimtliche Gehduse-AuvBenteile mit 0,5
Millimeter dicken Fihlerlehren zwischen den
Dichtflachen wieder zusammen und iiberzog
es mit einem orangefarbenen Kunsistofflack,
wie er auch fiir die Beschichtung von Leicht-
metallréidern verwendet wird.

Der Zusammenbau mit den dazwischengescho-
henen Fihlerlehren hat den Vorteil, dass die
satte Lackschicht beim auseinanderschrauben
der Teile an den Kanten der Dichifléchen nicht
reiftt, sondern der sich dazwischen angelager-
te Lackfilm vor der Demontage sehr akurat mit
einem scharfen Messer auftrennen lésst.

Nach dieser, fir die spétere Gesamtoptik ent-
scheidenden Lackierarbeit machte sich der fin-
dige Schwabe an den Nevaufbau des motori-
schen Innenlebens, das ja zukiinfiig weit mehr
als die serienmafiigen 138 PS zu verkraften
hatte. ,Die Kurbelwelle belie ich aber im
Serienzustand, denn gerade Turbomotoren
kénnen eine etwas massigere Kurbelwelle mit
mehr Schwungmasse in unteren Drehzahlre-
gionen der laufkultur wegen besonders gut
gebrauchen. Auflerdem wollte ich aufgrund
von 70 PS und mehr an zuséizlicher Leistung
keine Risiken in punkto Stabilitét eingehen. Die
einzige Uberarbeitung war deshalb das Fein-
wuchten der Welle”, erkléirt Jiirgen Besenbeck.
Neben steiferen Carrillo-Pleveln aus hochwerti-
gem Chrom-Molybdénstahl  bekam  das
1100erTricbwerk auch Spezialkolben, die
Spezialist Helmut Wahl in seinem Befrieb in
Fellbach bei Stuttgart auf der Basis von Mah-
le-Rohlingen anferfigte. Wichfigste Anderung
gegeniiber den gegossenen Serienkolben war
bei den geschmiedeten Exemplaren der acht
Millimeter dicke Kolbenboden, der aufgrund
der wesentlich héheren zukiinfigen Verbren-
nungsdriicke derart massiv ausgelegt wurde.
Mit einem Schaftspiel von 6/100 Millimeter
bewegte sich Besenbeck hingegen in ,han-
delsiiblichen” Regionen.

Avfladung und Lachgus-Einspritzung

Grundsétzlich werden Turbo-Motoren, sofern
sie nachgeriistete Saugmotoren sind, gegen-
liber dem Serienaggregat deutlich niedriger
verdichtet, Uber eine zwei Millimeter dicke
Dichtung am ZylinderfuB sowie Ausfrésen des
Brennraumes an den Randbereichen zwischen
Ein- und Auslassventilen reduzierte Besenbeck
die Kompression von vormals circa 11:1 auf
nunmehr geringe 7,5:1. Zur besseren Warme-
ableitung vergréferte er auBerdem die Breite
der Ventilsitze von ehedem 1,2 auf 1,5 Milli-
meter, Im Zuge dieser Arbeiten am Zylinder-
kopf wurden auch die Ein- und Auslasskanéle
strémungsginstiger gestaltet und anschlieffend
poliert. Zudem verzichtete Besenbeck bewusst
darauf, die Ventilfihrungen zu kirzen, da die
Ventilschafte wiederum zur Wérmeabfuhr die-
nen und deshalb eine méglichst grofie Ober-
flache zur Abgabe dieser thermischen Energie
benstigen,

Durch das bereits erwéhnte Montieren einer
dickeren ZylinderfuBdichtung wurden Zylinder
samt Zylinderkopf leicht angehoben, was zu
einer leichten Anderung der Steuerzeiten fihr-
te. Messungen ergaben, dass sich die Auslass-
steverzeit und damit auch die Ventiliberschnei-
dung um zehn Grad verkiirzte. Um die fiir Tur-
bo-Motoren gewiinschte geringe Ventiliber-
schneidung zu erhalten, korrigierte Besenbeck
die Einlasssteverzeit ebenfalls um zehn Grad
Kurbelwinkel, was letztlich zu einer Verkiirzung
der Uberschneidung von zehn Grad fithrte, Der
Vorteil der kiirzeren Uberschneidung liegt im
verminderten ,Durchblaseffekt” des Turbole-
ders. In der Phase der Ventiliberschneidung
sind Ein- und Auslassventil gedffnef, und beim
Saugmotor fordert der zu dieser Zeit herrschen-
de Unterdruck im Auspuffsystem einerseits die
Zylinderentleerung vom Allgas sowie anderer-
seits die Zylinderfillung mit Frischgas. Beim
Turbo-Triebwerk hingegen gelangt das Frisch-
gas ohnedies mit Uberdruck in den Mator, und
eine grofle Ventiliberschneidung hdétie somit
zur Folge, dass groBe Mengen an Frischgas in
den Auspuff entweichen wiirden.
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Eine weitere lebenserhaltende Mafinahme
beim Aufbau des TurboTriebwerkes war die
Zuriicknahme des Zindzeitpunktes von vor-
mals 38 auf jetzt 33 Grad. Dies erfolgte ber
ein Langloch im Zindrotor, der auf dem Kur-
belwellenstumpf sitzt. Da sich durch die Turbo-
avfladung enorme Temperaturen im Brenn-
raum entwickeln, ist ein zu frihes Ziinden des
Gemisches nicht winschenswert. Die Risiken
von Klopt und Kiingelneigung aufgrund
unkentrollierten  Yerbrennungsablavfes  und
damit verbundener Schéden wie Absenken
des Kolbenbodens oder Durchbrennen der
Ventile steigen ansonsten rapide an.

Ebenfalls aufgrund der extremen thermischen
Belastungen, die der Suzuki-Vierzylinder zu-
kinftig zu verdauen hatte, spendierte Besen-
beck dem Triebwerk ie eine spezielle weil gré-
Rere Olspritzdiise im Kurbelgehéuse, die den

TURBINENRAD
chnitt durch einen wassergekihften Abgasturbolader von Borg Warner Turbo Systems {ehiemals KKK).

LADEDRUCK-
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DRUCKOL
vOomM
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Kolbenboden zur verbesserfen Kihlung mit der
dreifachen Menge an Spritzd| versorgen.

Der gestiegenen Leistung, die der Vierzylinder
fortan ans Getriebe schicken wiirde, begegne-
te der Techniker zudem mit einer verstdrkten
DragsterKupplung vom amerikanischen Spezi-
al-Hersteller MRE. Diese qudlitativ hochwertige
Kupplung wurde zudem noch mit einer weite-
ren Federscheibe stirker vorgespannt. Uber-
dies kontrollierte Jirgen Besenbeck alle Getrie-
belager und dnderte das Motorgehduse im
Bereich der Olbohrungen fir diese Lagerstel-
len. Olbohrungen mit gréfBerem Durchfluss sol-
len hier den gestiegenen Belastungen Rech-
nung tragen. Die Doppelélpumpe selbst belieB
er hingegen im Urzustand, und so versorgt
ein Pumpwerk Kurbelwelle und Getriebe mit
sinem Oldruck von sechs bar; die zweite
Pumpe beliefert hingegen den Zylinderkopf

unter finf bar Druck mit Schmierstoff. Auber-
dem erhielt der zweite Olkreislauf eine Ab-
zweigung zur Schmierung des Turboladers.
Die Olriickfohrung vom Turbolader erfolgt
wiederum direkt in den Olsumpf.

Als Lader wahlte Besenbeck in diesem Fall ein
fir Motorrad-Dimensionen grofes Exemplar
des amerikanischen Herstellers Rajai. Alterna-
tive bietet er aber auch Lader von Garrett, IHI
und KKK an, Der Durchmesser am Verdichter-
eingang liegt bei 38 Millimeter, und versorgt
wird die Einheit von einem ebenfalls aus Ame-
rika stammenden $&S-Vergaser mit 44 Milli-
mefer Drosselklappendurchmesser sowie Be-
schleunigerpumpe. Dieser wird von einer elek-
trischen Benzinpumpe versorgt, deren Druck
zwischen null und 1,5 bar — je nach Vergo-
sertyp und ladedruck - einstellbar ist. Eine
Eigenbau-Auspuffanlage, deren — bis dafo
noch offene — Endrohre durchs Sitzbankheck
miinden, rundet das Motorentuning ab.

Jirgen Besenbeck ldsst speziell bei Garreit
Turbolader mit doppelten Verdichterrédern fer-
tigen, ,um”, wie er betont, ,bereits bei niedri-
gen Drehzahlen einen Druckauvfbou zu erzie-
len, was die Leistung im unteren Drehzahlbe-
reich merklich steigert, was wiederum dem
Durchzugsvermdgen und der Fahrbarkeit eines
Turbo-Triebwerks zugute kommt.”

Im Falle von Holger Schnells Motor erwdgt
der Tuner auerdem noch den Einbau einer
speziellen Zindanlage vom amerikanischen
Dragster-Zulieferer MSD, doch arbeitete das
Triebwerk in der Anfangsphase mit der Serien-
ziindanlage sowie der erwdhnten Korrektur
des Zindzeitpunktes. Zur Uberwachung des
Ladedrucks ist rechts an der Seite ein glycerin-
geddmpftes ladedruck-Manometer direkt an
das Manifold [Verteilerstiick vor den Einlassko-
nélen) angeschlossen.

Den Ladedruck selbst regelt ein sogenanntes
Wastegate, ein Abblasveniil. Dieses arbeitet
rein mechanisch mit Hilfe eines federbelaste-
ten Druckkolbens, der bei entsprechendem
Abgasdruck im Auspuffsystem die Zuleitung
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zum lader offnet. Zur Einstellung des ge-
wiinschten Ladedrucks befindet sich auf der
Auflenseite eine Stellschraube.

Mit 0,7 bar Ladedruck leistet der Big Bike-Motor
200 PS bei 8500/min und verfiigt Gber ein
Drehzahlband von 4000 bis 10000 Umdrehun-
gen pro Minute. Maximal sind laut Tuner Besen-
beck 1,3 bis 1,4 har ladedruck und damit ver-
bunden 280 bis 300 PS redlisierbar. ,Dies aber
nur kurzfristig. Die 200- PSVersion ist hingegen
standfest”, wie er befont. Als begleitende Maf>-
nahme wurde der Olkihler der SerienGSX-R
durch ein Pendant des schwedischen produzen-
ten Sefrap ersetzt. Bei gleicher Gréfie bringt es
30 Prozent mehr Kuhlleistung.

Wer sich fur Turbo-Triebwerke interessiert, soll-
te wissen, dass deren Aufbau nicht billig ist.
Ein Turbo-Kit des amerikanischen Herstellers
Hahn Roce-Craft kostet mit Lader, Manifold,
Vergaser, Auspuff, Wastegate, Benzinpumpe,
Manometer und Kleinteilen iber 4000 Euro.
Hinzu kommt die Uberarbeitung des Basis-
Motors, die im Falle von Helger Schnells
Suzuki-Motor weitere 3500 Euro verschlang.
Jirgen Besenbeck biefet einen von ihm
zusammengestelllen Kit inklusive Bearbeitung
des Motors sowie Montage fir rund 6000
Eurc an. Erwdhnenswert ist dies deshalb, weil
dieser Umbaukit bereits den erwdhnten Gar-
refi-lader mit zwei Verdichterrddern beinhaltet,
und cuBerdem iiber ein in den Llader integrier-
tes Wastegate verfiigt. Letzteres ermdglicht
sine wesentlich formschdnere Auspuffanlage,
da der Abblaskanal ins Abgasendrohr inte-
griert, und das Wastegate nicht separat am
Auspuff angebracht ist.

Eine preiswerte und duBerst wirkungsvolle Art
der Lleistungssteigerung ist die Einspritzung
von NQ;, im Volksmund kurz Lachgas
genannt. Fritz W. Egli hob die Leistung seines
mittels Turbolader getunien Kawasaki-Trieb-
werks durch die Lachgaseinspritzung noch-
mals um gut 70 auf nunmehr Gber 300 PS
an. Um es aber vorweg zu nehmen: Die fir
750 bis 1000 Euro im Zubeh&rhandel fir
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M Etwu beim Nuchfriisen der Ventilsitze ist der entsprechentde Phasenwinkel zv beachten.

Serienmaschinen erhdlilichen Kits bieten zwar
die Mbglichkeit, die Leistung baispielsweise
einer offenen Suzuki GSX-R 1100 von 136
avf stramme 191 PS zu skeigern, doch héilt
die Mechanik des Triebwerks diesen Stress
nicht lange aus. Ich rate also von Bastelarbei-
ten auf diesem Gebiet ab. Gleichwoh! will ich
die Idee, die hinter der Lachgas-Einspritzung
steckt, kurz erlgutern.

lachgas ist weder brennbar noch explosiv.
Trotzdem ist es in der Lage, dem Motor unter
bestimmten Bedingungen zv mehr leistung zu
verhelfen. Im Vergleich zu herkémmlicher Luft
enthdlt Lachgos etwa 50 % mehr Sauerstolf.
Da es diesen Saverstoff, der ja bekanntlich
die Verbrennung unterhdlt, auch bereitwillig
abgibt, eignet sich die Einspritzung von Lach-
gas zusammen mit Benzin direkt in die Saug-
rohre zur Verabreichung von mehr zindféhi-
gem Gemisch. Notwendig, um Llachgas fir

den Einspritzvorgang verwenden zu kdnnen,
ist, dass es in flissiger Form vorliegt. Mit
hohem Druck in eine Stahlflasche gefillt, ver-
flissigt es sich und eignet sich damit fir die-
sen Zweck,

Die Vorteile der LachgasEinspritzung liegen
im einfachen Einbau. In die Ansaugstutzen
miissen lediglich die Einspritzdiisen eingebaut
werden, zu denen Zuleitungen fiir Benzin und
Lachgas verlegt werden. Den Zustrom der bei-
den Stoffe regeln zwei iber einen Schalter
elekirisch angesteverte Magnetventile. Wird
der Schalter betdtigt, erfolgt die Einspritzung
des Gemischs in die Ansaugkaniile.

In der Einfachheit der Funktion liegen denn
auch die Nachteile des Systems. Da die Ein-
spritzmenge nicht dosierbar ist, gilt die Devise
walles oder nichts”. Entsprechend eignet sich
diese Art der Leistungssteigerung nur fir
Rekordfahrzeuge — speziell fiir Dragster. Bei

Y

ihnen spielt die kurze ,Brenndauer” von etwa
50 Sekunden — dann ist die lachgasflasche
leer — keine Rolle. Fiir den 400 MeterDrag-
strip — die Quartermile — reichen den stdrk-
sten, Uber 400 PS kréiftigen Exemplaren ndm-
lich weniger als sechs Sekunden.

Ein weiteres spekiakuldres Projeki, das den Lei-
stungsgewinn mittels LachgasEinspritzung unter-
streicht, realisierten wir vor einigen Jahren
innerhalb der Redaktion von PSPOWERBIKES.
Dazu nchmen wir uns  eine  Suzuki
GS 500 E, jawohl, ein absolutes Brot und But-
ter-Motorrad, und versahen es mit einer Lach-
gasEinspriizung, wie sie normalerweise fir
einen Harley-DavidsonV2 vorgesehen war.
Das Ergebnis konnte sich sehen lassen: Die
Leistung hatte sich mit 88 PS unter Zugabe von
etwas Nitromethan fast verdoppelt. Nominall
leistet der Twin némlich gerade mal 45 PS!

Messtechnik

Erfolgreiches Tuning setzt nicht nur kreatives
Arbeiten und das handwerkliche Umsetzen
der Grundregeln der Leistungssteigerung vor-
aus, sondern ebenso die sorgsame Bestands-
aufnahme und Vorbereitung aller Motorteile
vor der Montage. Dieser Grundsatz gilt im
ubrigen nicht nur fir neue, gefunte Triebwer-
ke, sondern gleichfalls fir die Revision ge-
brauchter Aggregate. Im folgenden gebe ich
deshalb einen kurzen Uberblick iber die
wichfigsten Mess-Arbeiten an Motoren sowie
Uber die dofir benétigten Werkzeuge. Die
verschiedenen Bemafungen der MotorInne-
reien entnimmt man einer fundierien Repara-
turanleitung oder aber fragt beim Importeur
oder Hersteller nach.

Von herausragender Bedeutung fir hohe
Motorleistung ist der technisch einwandfreie
Zustand des Zylinderkopfes. Um maximale
Verdichtung zu erreichen, miissen dlle Venfile
dicht schliefen. Uberpriift wird dies bei abge-
bauvtem Zylinderkopf und eingebauten Venti-
len, indem Benzin in die Ein- und Auslassko-
ndle gefillt wird. Lauft innerhale von finf
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Minuten Benzin in den Brennraum, so ist eine
Nacharbeit erforderlich. Entweder sind die
Ventilsitze nachzufréisen [Phasenwinkel des
Herstellers beachten) oder aber geniigt sim-
ples Einschleifen. Dies ist abhdangig von even-
tvellen Einbrénden sowie der Sitzbreite. Mit
einer Schiebelehre (1/100) lasst sich die Sitz-
breite einfach besfimmen. Gleichfalls gute
Dienste leistet dieses Messwerkzeug auch bei
der Bestimmung von Federléngen oder der
Dicke der Kupplungsreibscheiben. Nach sorg-
faltigem Entfernen von Dichtungsresten ist der
Zylinderkopf zudem auf Verzug zu priiffen. Am
einfachsten geschieht dies mit einem Haar
Lineal, das, senkrecht auf der Dichtfléiche
angelegt, Unebenheiten schnell aufdeckt.

Von ebenso grofer Wichtigkeit fir die Lei-
stung eines Motors ist der Zustand von Kolben
und Zylinder. Die angegebenen Stofl- und
Nutenspiele der Kolbenringe werden wie der
Elekirodenabstand einer Zindkerze mit Fishler-
lehren ermiitelt. Die Qualitdt einer Zylinder-
laufbuchse stellt man mit einer Innen-Messuhr
fest. GeméaB einer Faustregel kann eine Ova-
litét der Laufbuchse von etwa 1/100 Millime-
ter toleriert werden. Wird dieser Wert deutlich
iberschritten, ist Nachhohnen empfehlenswert.
Die Qualitdt des dazu korrespondierenden
Kolbens bestimmt zuerst das Auge. Ist das
Kolbenhemd frei von Laufspuren und Riefen,
kann mit der Mikrometerschraube der Kolben-
durchmesser ermittelt werden. Den genaven
Messpunkt entnimmt man dem Motorhand-
buch. Die Differenz zwischen gemessener
Zylinderbohrung und dem Kolbendurchmesser
liefert das Kolbenspiel.

Bedeutsam ist die Einstellung korrekter Spiele
fir die Gleitlager. Die Profis im Motorenbau
arbeiten in diesem Fall stets mit einer [nnen-
Messuhr zur Beslimmung der Lagerdurchmes-
ser beispielsweise der Kurbelwellenlager und
ermitteln mit der Mikrometerschraube den
Durchmesser des Lagerzapfens. Analog zu
Kolben und Zylinder berechnet sich das Lager-
spiel aus der Differenz der beiden Messwerte.
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Nicht ganz so genau, aber fir den Alllagsmo-
tor allemal ausreichend, ist die Bestimmung
der lagerspiele mit Plasttk-Gage. Dies sind
kleine Plastikstreifen, die axial auf den Lager-
zapfen gelegt werden. Dann montiert man
das Gehduse samt Lagerschalen mit den vor-
geschriebenen Drehmomenien und zerlegt es
wieder. Durch den Druck wurde der Plastik-
streifen platt gedriickt. Eine mitgelieferte Skaly
liefert Gber einen Vergleich mit der Breite des
Plastikstreifens das tatséichliche Lagerspiel. Auf
diese Weise sind die Lagerungen von Kurbel
welle, Plevel und Nockenwellen iberprifbar.

Noch ein Stick weiter reicht die Messtechnik
im Rennmotorenbau. Dort steht die Minimie-
rung der Innenreibung ebenfalls weit oben auf
der Lliste der Anforderungen und erfordert
gerade auf dem Gebiet der Gleitlagerungen
héufig Nacharbeiten. Beispielsweise werden
dort noch die Kurbelwellenlager auf exakie
Flucht itberprisft und die Lagersiize gegebenen-
falls nachgearbeitet. Aulerdern bestimmen die

Techniker an Rennmotoren die Zahnflankenspie-
le beispielsweise an Steverrédern fir Nocken-
wellenantriebe, um selbst bei extremen Dreh-
zahlen exakle Steverzeiten zu gewdihrleisten.
Alle diese Arbeiten erfordern neben teuren
Messwerkzeugen vor allem Erfahrung. Neulin-
ge auf diesem Gebiet sollten sich deshalb am
besten einmal wvon einem sochkundigen
Mechaniker in Ruhe sinweisen lassen. Allein
der Umgang mit der Mikrometerschraube ist
reine Gefihlssache und will gelernt sein, und
das Sammelsurium an Einsafzstiicken fir die
Innen-Messuhr hat schon manch Motivierten
nachhaltig abgeschreckt. Zweifellos aber ist
richtiges Messen einer der unabdingbaren
Schliissel zum Erfolg beim Aufbau eines
Motors. Wer A sagt und sich fiir Motoruning
entscheidet, muss zwangsléufig B sagen und
sich stark mit der Messtechnik auseinanderset-
zen. Denn kaum etwas ist gefdhrlicher (und
teurer 1}, als Motoren ,pi mal Daumen” oder
kurz gesagt schlampig aufzubauen.

AlS 7 R-Motor von Manfred Strohle

Potenter Single

Der Motor der legendéren Boy
Racer AJS 7 R wurde von 1948 bis
1962 hergestellt. Wihrend dieser
Zeit flossen viele Verbesserungen in
die einzelnen Baustufen ein. Da
diese Geréite bis heute sehr viel in
der Oldtimer-Rennszene eingesetzt
werden, ist der natirliche Verschleiss
dieser Motoren nicht zu umgehen.
Also war es nur logisch, den legen-
déren Einzylinder irgendwann neu
aufzulegen.

Dass die AIS 7 R eine gelungene Konstruktion
sowohl in technischer als auch in optischer Hin-
sicht ist, wissen nicht nur die Kenner der Szene.
Dass aber auch schon der Motor alleine schon
einen optischen leckerbissen darstellt, wurde
zumindest Ulrich Kolb bei dem Fototermin fiir
den folgenden Bericht erst richtig bewusst.
Denn wann hat man schon einmal das Vergni-
gen, einen 7 R Motor, auch in allen Einzelteilen
unter opfimalem Licht zu betrachten.

Als der komplette Motor véllig losgel&st auf der
aroflen Messplatte, die als Fotountergrund Ver-
wendung fand, thronte, konnte man die fast
schon méjestatische Ausstrahlung dieses gelun-
genen Konzeptes wahrnehmen.

Dies muss wohl auch den Motorrad begeister-
ten Firmenchef einer Modellbaufirma im
schwabischen Amstetten, Manfred Strshle in-
spiriert haben, der sich vorgenommen hatte,
einen kompleften AJS 7 R-Motor zu baven.

Von Anfang an sollte aber kein ,Einzelstiick”
entstehen, sondern der Chef definierte eine Se-
rienfertigung als Projekiziel. Dass damit ein ganz

[l Der Mofor der AJS 7R wurde in allen
Teilen mit moderner Technik nachgefertigt,

anderer Aufwand verbunden ist, wird jeder, der
sich in der Serienferfigung vor allem von Gusstei-
len auskennt, nachvollziehen kénnen.

Wenn einzelne Teile nachgegossen werden,
wird in der Regel (iber Negativmodelle mit de-
mentspechenden  Materialstérkeaufragungen
des Orginalteils gearbeitet. Solche Nachbauten
erkennt man im Allgemeinen an den doch sehr
beachlichen Wandungsstérken. Das damit er-
hohte Teilegewicht wird meistens in der Notlage
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B Gerade von hinten ist gut zv erkennen,
wie schmal der AJS 7R-Motor eigentlich
baut.

M Ein miichtiger 36er-Vergaser iibernimmi
die Gemischaufbereitung.

Il Pem niedrigen Drehzahl-Niveau entspricht
der lange Ansaugweg des Einzylinders.

H Der Zylindorkopf besitzt eine zenirale
Nockenwelle, die via Kette angetrieben
wird.

Potenter Single

I Der Ventiltrieb mit Nockenwelle,
Ventilen, Federn sowie Kippheheln
sumt Achsen.

H Der filigrane Leichimetall-
zylinder des AJS 7R-Motors
mit 75 mm Bohrung reuli-
siert 349 ¢m? Hubraum,

Als Matchless G50-Antrieb
gibt es diesen Motor avch als
500er, der dann mehr als

50 PS leistet.

der Teilebeschaffung in Kauf genommen. Ganz
anders hingegen sehen die nachgeferfigten
Gussteile der Firme Stréhle aus. Sie sind mindes-
tens genauso filigran wie die Orginalteile und
dazu noch aus hochwertigeren Legierungen.
Da auf die dlten Konstruktionszeichnungen
nicht zuriickgegriffen werden konnte, mussten
die orginalen Einzelteile auf der 3-D-Mess-
maschine vermessen werden. Somit sind gleich-
zeitig alle Messdaten digital erfasst, was zur
weiteren Verarbeitung und Verbesserung von
wesentlichem Vorteil ist. Zur Erstellung der For-
menzeichnungen ist weiterhin der Schrumpffok-
tor zu beriicksichtigen.

B Simtliche Gussteile, hier das Motor-
gehiivse, wurden wie auch die Innereien
selbst hergestellt.

Jetzt erst kann mit dem Bau der Gussformen be-
gonnen werden. Die Formen bestehen aus
Ober- und Unterkasten mit den entsprechenden
Kernen. Als sehr anspruchsvoll hat sich die
Gussform fiir den Zylinderkopf des AJS 7 R-Mo-
tors erwiesen. Durch seine aufwendige Gestal-
tung werden sieben Kerne benstigt. Und selbst
diese sind schon beeindruckend genug. Wer
zum Beispiel den Kern fir den Einlass-, Brenn-
raum- und Auslassirakt in Hénden hélt, kann
die geometrische Gestaliung des Ein- und Aus-
lasstraktes auf sehr plastische Weise erkennen.
Da im Hause Stréhle durch den Chef persénlich
schon mehrijdhrige Schraub- und Rennerfah-
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H Der Steverketten-Schacht mit integrier-
ter Spunnschiene.

Il Moderne Technik setzte Manfred Strihle
auch bei der Zindung ein. Hier der Kontakt-
geher fiir die Elektronik-Zindung. -

B Zwei Olpumpen iibernehmen die Tro-
tkensumpf-Schmierung des AJS 7R-Motors.

Il Die monstrose Kurbelwelle des AJS-Mo-
tors ist grofiziigig gelocht. Stahilitit wie
auch Gewicht favorisieren das Carillo-Pleuel.

Il VUlrich Kolb (li.), Autor
dieses Beitrages, im Ge-
spriich mit Manfred
Strohle, dem Erhauer
des AJS 7R-Motors.

Potenter Single

M Siimtliche Konstrukfionszeichnungen fiir den AJS-7R-Nachbau entstanden mittels CAD.

rung mit dem 7 R-Motor besteht, wurden in das
neue Projekt Verbesserungen von Anfang an
mit eingearbeitet. Deshalb sind sémiliche Ge-
winde ouf metrische umgedindert worden. Wer
Schrauberfahrung mit ,Englénderinnen” ge-
macht hat, bei denen die verschiedenartigsten
Gewindenormen vorkommen, wird diese Ande-
rung dankend anerkennen. Desweiteren wur-
den samiliche Lager auf metrische Abmessun-
gen umgestellt. Dies bringt nicht nur den Vorteil
des geringeren Beschaffungsaufwands, son-
dern im Ersatzfalle auch deutliche Kostenvortei-
le. Auch die Magnetzindung wird durch eine
moderne elekironische Ziindanlage ersetzt.
Allerdings werden die Baukomponenten der
neven Zindanloge in einem Gehéuse, das op-

tisch dem Magnetziinder nachgebaut ist, inte-
griert. Damit bleibt die originale Optik des
wunderschénen Motores erhalten.

Auch im Innenleben des Motors sind einige Ver-
besserungen mit eingearbeitet. So wird ein Ca-
tillo-Plevel in der nachgefertigten Welle einge-
baut. Es kommen Ventile mit einer Schaftstarke
von 8 mm statt 11 mm zum Einsatz, und das
Auslassventil wurde von 39 auf 41,5 mm er
weitert. In der Saison 2004 wurde der neu auf
gelegte 7 R-Motor bereits bei verschiedenen
Veranstaltungen eingesetzt, und so nimmt es
nicht Wunder, dass sich die Nachfragen ~
auch aus dem Ausland — mittlerweile gehéuft
haben: Ein AJS 7 R-Motor ist nun mal eine aus-
gesprochene Schénheit.
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Technische Daten

iLufigekiihlter Einzylinder-Viertakt-Motor mit einer
ben liegenden Nockenwelle

141 / 44 mm

111/ 14 mm

kA

" 'Klauengeschaltetes Fiinfganggetriebe

[Kupplung A ‘ :Mechanisch befétigte Trockenkupplung
li;u‘uiﬁhi,_- Lo ~ '11948-1962/ Nachbau 2002

BMR-Suzuki-Motor

Schlaukopf

Viel Hirnschmalz investierte das
BMR-Team um Rupert Baindl 1994
in das von der Suzuki DR BIG ab-
geleitete S.0.S.-Triebwerk.

Heraus kam ein Rennmotor mit
besonderem Zylinderkopf sowie
die Basis fiir ein GP1-Projekt.

Den Ruf einer BastelKlasse hatte die Sound-of-
Singles-Rennserie schon immer, und in der Tat
sah man dort auch lange Zeit sehr Abenteuver-
liches auf zwei Rédern. Mitte der $0er-Jahre je-
doch hatte sich der Tummelplatz verriickter Ein-
zylinder-Fans aber durchaus zur Spielwiese be-
gnadeter Motorentechniker gemausert. Wer
damals EinzylinderHigh-Tech im Viertaki-Motor-
radrennsport erleben wollte, musste sich auf
den Weg ins S.0.S.-Fahrerlager machen.

Das technisch anspruchsvollste Motorrad war
damals zweifelsohne die BMR-Suzuki, die Peter

Minet 1994 auf Platz drei der Deutschen
S.0.5.-Meisterschaft spillte und Vollgas-Frau
Katia Poensgen 1998 sogar zum Gewinn der
Europameisterschaft gereichte.

Méglich wurden diese Erfolge vor allem eben
durch den Motor, der zundichst 92, spéter dann
bis zv 100 PS freiseizte. Das BMR-Konstruk-
teursteam um Rupert Baindl, Pefer Minet und
Peter Rénnberg im bayerischen GeretsriedGel-
ting griff dabei auf Erfahrungen zuriick, die es
1990 mit dem Einzylinder der Suzuki-Enduro
DR BIG 750 gemacht hatte. Den hatten die drei
auf eine Leistung von iiber 80 PS gebracht.
,Doch dann waren die Grenzen des luft-/Slge-
kijhlten Triebwerks erreicht. Ein never Zylinder-
kopf musste her”, erklérte Rupert Baindl, Haupt-
initiator und Chefentwickler im BMR-Team.
Dafir kombinierte er das von den Motoren-Pép-
sten Ludwig Apfelbeck und Hermann Weichsler
ausgetiiftelte Rotax-Patent radial angeordneter
und Uber TassenstdBel sowie konische Nocken
betétigter Ventile mit zu diesem Zsitpunkt rele-
vanter Automobil-Renntechnik wie Einspritzung
und steilem Ventilwinkel.

Heraus kam ein nun wassergekithlter, 43 Kilo-
gramm schwerer 741 cm®Einzylinder, basie-
rend auf dem DR BIG-Motorengehduse, mit 106
Millimetern Bohrung und 84 Millimetern Hub.
Die mit 42 Millimeter einlass- sowie 35 Millime-
ter ouslassseitig Uppig dimensionierten Ventile
sind neben der radialen Anordnung fir einen
optimalen, weil halbkugelfsrmigen Brennraum
zudem diametral platziert. Das heilt, die Aus-
lassventile sitzen vorne rechts und hinten links,
die Einlasspartner entsprechend vorne link und
hinten rechts jeweils im Winkel von 29,2 Grad
zueinander und besitzen mit 10,5 Millimetern
einen noch recht moderaten Arbeitshub.

Die Frage nach dem ,Warum2” dieser Venfilan-
ordnung beantwortet uns die Fithrung der Ke-
ndle. Hinter den beiden 44 Millimeter grofien
Drosselkloppen sitzen némlich zwei Einlass-
schlinde, die zwischen den zur Reibungsmini-
mierung wiélzgelagerten Nockenwellen hin-
durch fast senkrecht in den Brennraum miinden.
Die gegeniiberliegende Anordnung der Ventile
sorgt schlieBlich dafiir, dass beim Einstrémen
ein optimaler Swirl, also eine bestmdgliche Ver-
wirbelung entsieht.

Schlavkopf

Dieselben giinstigen Vorausselzungen ergeben
sich natiirlich auch in der Uberschneidungsphe-
se, die mit 60 Grad Kurbelwinkel ebenso wie
die Gesamtsteverzeit von 280 Grad sehr zahm
ausféllt. Dann némlich werden die Restgase
fast véllig ausgespilt, was leistungshemmende
Altgasnester verhindert.

«Noch verwenden wir den leicht veréinderten
Suzuki-Serienkolben, Der labile Kolbenboden
verhindert im Moment eine héhere Verdichtung
als 11:1. Thermodynamisch gerechnet wiiren
17:1 méglich. Mehr als 92 PS bei 8100/min
und 80 Nm bei 6300/min sind so zurzeit nicht
drin”, gab Rupert Baindl damals zu Protokoll.
Mit einem neuen Kolben und entsprechenden
peripheren MaBinahmen realisierte er spater je-
doch die angepeilten 100 PS.

Zusammen mit Ex-Grand Prix-Pilot Marfin Wim-
mer und dem schweizer Rennfahrer Willi Riife-
nacht zog Rupert Baindl im Jahr 2000 ein
neves Projekt auf der Basis des BMR-Singles
hoch, némlich einen Viertakt-Motor mit zwei
Kurbelwellen als Versuchstréiger fir einen spéite-
ren GP-1-Parallel-Twin.

M Kaiju Poensgen auf dem Weg zur Evropameisterschaft im Jahre 1998,
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W Bis zu 100 PS leistete der BMR-Motor
und machte die Suzvki nuhezv unschlaghar.

Dabei arbeiten die via Zahnrider gekoppelten
Kurbelwellen gegenléufig, und jeder Kolben
gibt seine Arbeitsdriicke Uber zwei in separa-
ten Kolbenbolzen gelagerte Plevel weiler. ,Die
Vorteile liegen auf der Hand”, weif3 Baindl,
,denn sowohl die Massenkréfte als auch die
Kreiselkréifte heben sich dadurch vollstindig
aul” Theoretisch bietet sich dadurch beim
Chassis die Mdglichkeit, die Geometrie stéirker
in Richiung Fahrstabilitit auszulegen, ohne da-
fiir beim Handling Nachteile zu erkaufen.

Der Zylinderkopf nach dem ApfelbeckPrinzip
biirgt mit senkrechten Einlasskandlen zwischen
den Nockenwellen und den radial sowie dia-

W Apfelbeck-Prinzip und radiale Ventile
kombinierte man bei BMR mit einer
modernen Krafistoff-Einspritzung.

H Die radiale \'énlil-Anor:lnung wurde
durch konisch geschliffene Nocken
realisiert.

Schlaukopf

B Blick in den Radial-Brennraum des
BMR-Einzylinders.

metral angeordneten Ventilen fir sehr gute Stré-
mungsverhdlinisse und damit leistungsférdern-
de Fiillung. Und die Konstruktion mit zwei Kur-
belwellen bietet nebenbei noch den Vorzug,
dass der Kolben von materialbelastenden Sei-
tenkréften in Richtung Zylinderwandung befreit
ist, also fast ohne Hemd und demit leichter ge-
staltet werden kann. Zudem verbucht dieser
Baind-Motor auch Vorteile bei den rotierenden
Massen. ,zwei kleine Kurbelwellen lassen sich
aufgrund ihres kleinen Durchmessers bei ver-
gleichbarem Gewicht schneller beschleunigen
als eine einzige Kurbelwelle”, erklérte Baindl
dazu.

JJnser Varsuchsmotor hatte bereits zahlreiche
Stunden auf dem Priifstand hinter sich. Er lauft
so vibrafionsfrei, da kannst du ein Finf-Mark-
Stick draufstellen, und es féllt nicht um”, be-
richtete er damals. Der 750 cm?® grofie Ver-
suchsmotor leistete damals 97 PS  bei
8500/min, und fir eine 495 cm? grofe Ein-
heit, resultierend aus 100 mm Bohrung bei 63
mm Hub und Ventil-Durchmessern von 42 und
34 mm Ffir Einlass und Auslass, so ermittelte
Baindl auf der FlieBbank, wéren 100 PS bei
12.500/min kein Hexenwerk. Da der Motor
nicht vibriert und damit keine selbstzerstéreri-
sche Energie entwickelt, wiiren sogar Drehzah-
len bis 14500/min absolut realistisch.

Aus dem geplanten MotoGP-Twin wurde indes
nichts, obwohl Baind! und seine Partner sich
durchaus um Sponsoren bemihten. Wieder ge-
funden hat sich sein Konzept mit den beiden
gegenlaufig rofierenden Kurbelwellen indes in
der 100 PS starken Neander 1400, dem ersten
von einem Turbodiesel-Aggregat angetriebenen
Serien-Motorrad in Form eines Choppers. ,Eine
Trockensumpfschmierung mit drei Olkreisléu-
fen, DOHC-Steverung mit selbsisténdigem
Spielausgleich, Sechsganggefriebe im Kasset-
teneinschub und Abgasturbolader sind techni-
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B Laufgarnitur des BMR-Singles. Man
beuchte insbesondere den Kolbenhoden
mit der Anordnung der Ventiltaschen.

sche Eckpfeiler, die jedem Zweiradfan das
Wasser im Munde zusommenlaufen lassen”,
wie die in Kiel ansdssige Firma Neander selbst
vorgibt. ,Die &kologischen Anforderungen un-
serer heutigen Zeit werden mit der serienméiBi-
gen Ausstatiung mit Partikelfiltern erfGllt”, heiBt
es weiter.

Schlavkopf

B Der erste funktionierende BMR-Einzylin- [l Der Kolben gleicht nunmehr einem Ring-
der mit zwei Kurhelwellen, Triiger. Pas Hemd ist nahezu verschwunden.

Il Der BMR-Single basierte auf der Suzuki-Enduro BR 750 Big.

B Ex-Grand-Prix-Rennfuhrer Martin Wimmer (li.) und Rupert Buaindl schmiedeten mit dem
Doppel-Kurbelwellen-Motor GP1-Pliine.
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l Sehr kompuki integrierte sich der BMR-Einzylinder in das Chassis von Katja Poensgens
Rennmaschine.

[ ] 1993 avancierten Fahrerin Katju Poensgen, Konstrukteur Rupert Buindl und Mechaniker
Hans Herold (v. L.) zZum Dream-Team der Supermono-EM.

Schlaukopf

H Elektronisches Motor-Munagement von
MoTec un der BMR-Suzuki.

M Rechis: Die Weiterentwicklung des
BMR-Singles mit zwei Kurbelwellen als
Rapid-Prototyping-Modell

Il Gut zu sehen ist hier der Kolben mit
seinen heiden Kolbenholzen.

l Katju Poensgen, Europameisterin 1998
auf BMR-Suzuki.
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B Quer und liings betrachtet erschliefit sich auch hier die Apfelbeck-typische, asymmetri-
sche Kanalfiihrung

Technische Daten

BMR-uzukiMotor N

" Flissigkeitsgekiihlter Einzylinder-Viertaki-Motor mit
-"izwei oben liegenden Nockenwellen nach Apfel-
i beck-Prinzip

756 mm

" 184 mm

1741 em3

1192 / 100 PS bei 8100 / k.A./min

180 / k.A. Nm bei 630G0/min

11:1 / Gber 13:1

Zind-/Einspritzanlage mit zwei Drossel-
| kluppenstiicken

- Klauengeschaltetes Sechsganggetriebe

| Mechanisch betéfigte Olbadkupplung

U664 7 1957

BMW K 1200 S-Motor

Die Stiirkste aus
Bayern

Mit einem komplett neu entwickel-
ten und erstmals quer eingebauten
Reihenvierzylinder schickte sich
BMW 2004 an, der arrivierten
japanischen Konkurrenz im Sport-
Touring-Segment Beine zu machen.

Der quer eingebaute Vierzylinder-Reihenmotor
der BMW K 1200 $ hat ein Hubvolumen von
exakt 1157 e¢m3. Seine Nennleistung betrégt
123 kW (167 PS) bei 10 250 U/min, das ma-
ximale Drehmoment von 130 Nm wird bei
8 250 U/min erreicht. Schon ab 3 000 U/min
stehen ber 70 Prozent des maximalen Dreh-
momentes zur Verfigung. Sportliche Charakie-
ristik mit fahrbarer und jederzeit beherrsch-

Das Stiirkste aus Bayern

barer Leistung lautete das Entwicklungsziel. Mit
einem Motorgewichi von 81,3 Kilogramm (in-
klusive Kupplung und Getriebe] ist er einer der
leichtesten und kompaktesten Motoren seiner
Hubraumklasse auf dem Markt: Die Baubreite
in Kurbelwellenhdhe betréigt lediglich 430
Millimeter. Mit diesem MaB liegt der Motor der
K 1200 S ndher an akfuellen 6C0er-Aggrega-
fen als an den gdngigen Motoren des Hub-
raumsegments iiber 1000 cmd. Viele auBerge-
wdhnliche und innovalive Detailldsungen mit
konstruktiven Anleihen aus der aktuellen Renn-
sporttechnik ergeben in ihrer Summe ein einzig-
arfiges Antriebsaggregat, das man in dieser
Form von BMW nicht erwarten konnte.

Um etwa dem Nachteil des relativ hohen Mo-
torschwerpunktes — wie er bei konventionellen
Vierzylinder-Konzepten tblich ist — zu begeg-
nen, wurde die Zylinderachse um 55 Grad
nach vorn geneigt. Dadurch ergibt sich nicht
nur ein niedriger Schwerpunkt, sondern zudem
noch die erwinschte Belastung des Vorder-

Il Die BMW K 1200 § wurde uls schneller Sport-Tourer konzipiert. Traditionell erfolgt der

Sekundirantrieb Gber eine Kurdunwelle.
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Il Der Vierzylinder der K 1200 § von oben betrachtet mit der Ansavgbriicke und den vier
Drosselklappensticken fiir die Suugrohr-Einspritzung.

H Der Vierzylinder mit
zwei aben liegenden
Nockenwellen und vier
via Tassenstiflel he-
titigten Ventilen pro
Brennraum baut
extrem schmal.

rades — bei sportlicher Fahrweise wichtig fir

ein prézises Fahrgefihl und transparente Riick- .

meldung von vorn. Die Neigung schafft zudem
Platz fir eine strémungsgiinstige Sauganlage
direkt iiber dem Motor, und sie erméglicht den
idealen Kraftfluss in den Rahmenprofilen.

Die Kurbelwelle des K 1200 S Motors ist ein
einteilig aus Vergitungsstahl geschmiedet; sie
besitzt acht Gegengewichte und die ibliche
Krépfung von 180 Grad fiir gleichméiBigen
Zindabstand. Das gewdhlte Hub-/Bohrungs-
verhalinis erméglicht eine Uberdeckung der La-
gerzapfen, was hohe Steifigkeit bewirkt. Die
Kurbelwelle ist gleitgelagert, der Durchmesser
der Haupt- und Plevellagerzapfen ist gleich. Er
betrdgt 38 Millimeter.

Das Prinzip der Olversorgung von Kurbelwelle
und Lagern kommt aus der Formel 1, das
Schmierdl fir die Plevellager wird direkt axial
in die Kurbelwelle eingespeist. Uber Bohrungen
innerhalb der Kurbelwelle wird es dann zu den
Plevellagern gefilhrt. Die sonst fibliche Ringnut
in den Hauptlagern entféllt und das Lager kann
bei gleicher Tragfédhigkeit um die Nutbreite
schmaler gehalten werden. So entsteht der kon-
struktive Freiraum fiir eine sehr kurz bavende
Kurbelwelle und minimierte Zylinderabstéinde
und damit fiir einen schmalen und kompakten
Gesamtmator. Die Olversorgung der Hauptla-
ger erfolgt in herkdmmlicher Weise iber die
Hauptslleitung im Kurbelgehduse, von der Ol
bohrungen zu den lagern abzweigen. Zwei
der  Kurbelwellen-Gegengewichte sind als
Zahnrdder fir den Primérantrieb zur Kupplung
beziehungsweise fir den Antrieb der beiden
Ausgleichswellen ausgebildet.

Der Antrieb der Nockenwellen im Zylinderkopf
erfolgt mit einer Kette, die iiber ein am rechten
Kurbelwellenende verschraubtes Zahnkettenrad
l6uft,

Die gleitgelagerten Pleuel sind leichte Schmie-
deteile aus Vergitungsstahl. Mit einer lénge
von 120 Millimetern begiinstigen sie in Verbin-
dung mit dem kurzen Hub einen ruhigen Motor-
lauf. Sie wiegen mit Gleilagern 413 Gramm.

Das Stiirkste uus Bayern

M Zwei der Kurbelwangen sind als Zahn-
riider fiir den Primiirantrieb (li.) sowie fiir
den Antrieb der heiden Ausgleichswellen
ausgehildet.

Das obere Plevelauge tréigt eine Lagerbuchse.
Die Horizontalteilung erfolgt mit der bewdahrten
Crack Technik (,cracken” = brechen), bei der
das grofe Plevelauge durch eine hydraulisch
aufgebrachte, schlagartige Zugkraft gezielt in
der Mittenebene ,durchgebrochen” wird. Durch
die Bruchstelle ist eine exirem passgenave Mon-
tage ohne weitere Zentrierung mdglich.

Es werden bewdhrte Leichtbau-Kastenkolben
mit kurzem Kolbenhemd und drei Ringen (zwei
Kompressions- und ein Olabstreifring) einge-
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H Endmontage des
K 1200 5-Vierzylinders
im Werk Berlin-Spundav.

I K 1200 $-Kurbelwelle mil montierten
kurzen Kastenkolben, die iiber einen fluchen
Kolhenhoden verfiigen.

sefzt. Durch die flache Brennraumkalotte konn-
ten trotz hoher Verdichtung der Kolbenboden
und die Ventiltaschen flach gehalten werden.
Das unterstiitzt einen thermodynamisch giinsti-
gen Verbrennungsablauf und erméglicht eine ge-
wichtsoptimierte Kolbenbodenkontur. Das Kol
bengewicht betréigt komplett mit Bolzen und Rin-
gen 299 Gramm. Zur Warmeabfuhr der ther-
misch hoch belasteten Kolbenb&den werden die-
se iber Olspritzdiisen im Kurbelgehduse gezielt
gekihlt. Das erhsht ihre Lebensdauer. Zur Elimi-
nierung der beim Vierzylinder-Reihenmotor un-
vermeidlichen freien Massenkriifle zweiter Ord-
nung treibt die Kurbelwelle iber einen Zahnrad-
antrieb zwei Ausgleichswellen an, die unterhalb
der Kurbelwelle angeordnet sind. Der Aus-
gleichsgrad betréigt 100 Prozent. Diese wiilzge-
lagerten Ausgleichswellen sitzen symmetrisch

Das Stiirkste aus Bayern

M Blick in die Fertigung bei BMW im
Berlin-Spundaver Werk.

vor und hinter der Kurbelwelle. Dadurch wird
ein zuséitzliches Massenmoment vermieden.

Die Ausgleichswellen drehen doppelt so schnell
wie die Kurbelwelle. Um die Schallabstrahlung
zu minimieren, sind die Unwuchtmassen tber
Elastomerelemente mit den Ausgleichswellen
verbunden.

Das zweiteilige ZylinderKurbelgehduse besteht
aus hochfesten Aluminiumlegierungen. Die Tei-
lungsebene veréuft in der Kurbelwellenmitte.
Das kompakie Oberteil aus Kokillenguss bildet
einen hochsteifen Verbund aus den vier Zylin-
dern und dem oberen Lagersivhl fiir die Kurbel
welle. Der Zylinderblock mit dem Wasserman-
tel ist als Open-Deck-Konstruklion ausgefihrt,
und die Lavfbahnen sind mit einer verschleiffe-
sten, reibungsarmen  Nickel-Silizium-Disper-
sionsbeschichtung versehen. Das Unferteil aus
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Il Das Getriebe ist als so genunntes Kassetten-Getriehe konzipiert und von links samt dem
Winkeltrieb in das Motorgehéuse integriert.

>~

I
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SULTTETIAE I

Druckguss bildet das Gegenstick fir die Haopt-
lagerung der Kurbelwelle und nimmt das Ge-
triebe auf.

Leistungsvermdgen, Leistungscharakieristik, Ver-
brennungsgiife und damit der Kraftstoffver-
brauch von Motoren werden ganz weseénflich
von Zylinderkopf und Ventilirieb bestimmt. Das
Design des Vierventil-Zylinderkopfes  der
K 1200 S ist auf optimale Kanalgeometrie,
Kompaktheit, beste Thermodynamik und zuver-
lassigen Wérmehaushalt ausgelegt. Das ent-
scheidende Konstrukfionsmal fiir eine optimale
Zylinderkopfgestaltung ist der Venfilwinkel. Ist
er mdglichst eng gewdéihlt, so ergeben sich sin
ideal gerader Einlasskanal und ein kompakter
Brennraum fiir hohe Verdichtung und optimalen
Wirkungsgrad.

Fir den Ventiltrieb zéhlen in Bezug auf beste
Leistungsausbeute und standfestes Drehvermd-
gen die Kriterien Steifigkeit, minimale bewegte
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Massen und maximale Zeitquerschnitie an den
Ventilen. Die Motorenexperten von BMW ent-
schieden sich bei der K 1200 S fir eine
Schlepphebelsteuerung mit zwei oben liegen-
den Nockenwellen. Sie bielet die perfekté Kom-
bination aus hdchster Steifigkeit und minima-
lem Gewicht der bewegten Ventiltriebshauteile
bei zugleich kompakiem Zylinderkopfdesign.
Nicht umsonst hat sich dieses Bauprinzip als
Standard fir die Motoren der heutigen Formel
1 durchgesetzt.

Der Ventilwinkel betragt einlassseitig 10 Grad
und auslassseitig 11 Grad - Werte, die bisher
kein Motor des Wettbewerbs aufweist. Von den
beiden oben liegenden Nockenwellen wird nur
die Auslasswelle mit einer Zahnkette von der
Kurbelwelle angeirieben. Die Einlassnocken-
welle wird liber einen Zahnradirieb von der
Auslasswelle angetrieben. Dadurch wird im Zy-
linderkopf nur ein Kettenrad bensiigt. Die Vor-

H Die Aﬁsluss-Hockenwelle (im Bild hinten) wird via Zahnkette von der Kurbelwelle ange-
trieben. Die Einlass-Nockenwelle wird iiber Stirnriider vom Avslasspartner angetrieben.

H Ein Blick von unten in dus Motorgehiiuse gibt den Blick auf die heiden von der Kurbel-

welle angetriebenen Ausgleichswellen frei.
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M Der K 1200 S-Motor ist eine kompukte Konstruktion mit horizontal geteiltem Gehiiuse,
integrierten Laufbiichsen, einer kurzen und steifen Kurbelwelle sowie einer drehzuhl-

festen Zylinderkopf-Konstruktion,

teile dieser Bouweise sind eine hohere Prézi-
sion der Steuerzeiten und eine geringe Baubrei-
te des Zylinderkopfes.

Die Nockenwellen sind direkt Uber den Ventilen
angeordnet. Das geometrische Gesamtlayout
des Zylinderkopfes Jaisst die ideale Ubersetzung
von 1:1 fir die Schlepphebel zu, so dass diese
nur minimalen Biegebeanspruchungen ausge-
setzt sind. Dadurch konnten die Hebel &ufierst
filigran und leicht gestaltet werden. Die fur die
Serie festgelegte Drehzahlgrenze liegt bei
11.000 U/min, die rein mechanische Dreh-
zahlvertréglichkeit liegt weit dariber.

Die VentilgrdBe betrégt im Durchmesser 32
Millimeter for den Einlass und 27,5 Millimeter
fir den Ausloss.

Wie eingangs erwdhnt, ermdglicht der enge
Ventilwinkel einen sehr kompakien Brennraum
mit flacher Kalotte. Dieses ist die Voraussetzung

fir eine hohe geometrische Verdichtung bei
einem thermodynamisch giinstigen, weitgehend
ebenen Kolbenboden. Ein Verhdliis von 13:1
hat bisher kein Serien-Cttomotor erreicht. Die
K 1200 S ist mit einer Trockensumpfschmierung
ausgestattet, wie sie vorwiegend der Rennmato-
renbau anwendet. Yorteil dieses Prinzips ist,
neben héchster Betrigbssicherheit selbst unter
extremen Bedingungen, die flache Bauweise
des Kurbelgehduses. Das erméglicht eine tiefe-
re Einbavloge des Motors und einen niedrigen
Schwerpunkt. Der Entfall der Olwanne erlaubt
es, das -Triebwerk gegeniiber einer herkémm-
lichen Konstruktion um 60 Millimeter weiter un-
ten anzuordnen.

Ein Tank im Rahmendreieck hinter dem Motor hil-
det das Olreservoir. Im hinteren Kurbelgehguse-
bereich arbeitet die doppelte Olpumpe, die iber
gine Kette von der Kupplungswelle aus angetrie-

ben wird. Sie saugt das Schmierdl aus dem Ol-
behalter und speist es als Druckél zunéchst in
den Olfilter {Hauptstromfilter} ein. Dieser sitzt,
von aullen gut zugénglich, an der linken unteren
Kurbelgehduseseite. Yon dort gelangt das Druk-
kdl in die Hauptslleitung im Kurbelgehéuse und
verteilt sich Uber interne Bohrungen zu den
Schmierstellen. Der riicklaufende Schmierstoff
sammelt sich am tiefsten Punkt des Kurbelgeh&u-
ses in einer Wélbung des unteren Abschluss-
deckels. Die zweite Pumpe férdert das Riicklauf-
8l zuntichst zum Olkishler, von dort flieft es in
den Oltank zuriick. Das Ricklaufsystem in den
Oliank ist patentiert. Der Olkihler befindet sich
in der Frontverkleidung strémungsgiinstig unter-
halb des Scheinwerfers, Konsequent leicht sind
die Olkishlerleitungen aus Aluminium.

Die Olstandskontrolle erfolgt - genial einfach —
Uber ein transparentes Kunststoffréhrchen au-
flen am Olbehélier. Uber dieses patentierte
Schlauchrohr wird im Service auch das Ol aus
dem Oliank abgelassen. Das Gesamt-Oltankvo-
lumen betréigt 4,2 Liter,
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Ein durchdachtes Kiihlkonzept sorgt fiir die ther-
mische Ausgewogenheit des Motors, Der Kiihl-
wasserstrom zwischen Zylinderkopf und Zylin-
der ist durch entsprechende. Dimensionierung
der Durchtrittsquerschnitte im Verhdltnis 73:27
aufgeteilt. Der Zylinderkopf wird quer vom
Kihlmittel durchstrémt. Der Eintritt des riickge-
kiihlten Kishimittels erfolgt an der ,heiflen” Aus-
lassseite. Genau dort, wo die gréfite thermi-
sche Beanspruchung aufiritt, bewirkt die infensi-
ve Kihlung am Zylinderkopf schnelle Wérme-
abfuhr und besten Temperaturausgleich. Der re-
duzierte Wasserstrom an den Zylindern ver-
kiirzt die Warmlaufphase und senkt Kaltlaufver-
schleif} und Reibung, was auch dem Kraftstoff-
verbrauch zugute kommt.

Die Wasserpumpe ist an der linken Zylinderkopf-
seite angeflanscht. Sie wird von der Einlassnok-

kenwelle angetrieben. Durch diese Anordnung
und die Direkieinspeisung des Kihlwassers in
den Zylinderkopf entféllt die iibliche Verschlau-
chung und die verbleibenden Schlauchverbin-
dungen zum Kiihler fallen extrem kurz aus. Die

I Kurbelwellen-Rohling der K 1200 § im Friihstadium seiner Bearheitung.
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B Blick auf den miichtigen Hinterachs-Winkelbetrieb der BMW K 1200 §S.

Kihlmittelmenge belrdgt nur zwei Liter. Das spart
Gewicht. Rennsportiechnologie steckt auch im
patentierten Wasserkihler: Trapezférmig und ge-
bogen ist er schwerpunkigiinstig vorne unten in
der Verkleidung untergebracht. Durch hohen
Wirkungsgrad und aerodynamische Optimie-
rung von Verkleidung und Anstrémung geniigt ei-
ne vergleichsweise kleine Fldche von nur 920
em? fiir eine betriebssichere Warmeabfuhr unter
allen Bedingungen. Der integrierte Thermostat
hélt die Warmlaufzeiten optimal kurz.

Um Baubreite zu sparen, wurden die elekirischen
Nebenaggregate und ihr Anfrieb hinter die Kur-
belwelle in den Freiraum oberhalb des Gefriebes
verlegt. Der Drehstromgenerator wird von der Pri-
mérverzahnung der Kupplung angefrieben. Die
GeneratorNennleistung befréigt 580 Watt, der

Maximalsirom 42 Ampere. Der Vorgelege-Anlas-
ser ist iiber einen Freilauf gekoppelt, der auf das
Generator-Antriebszahnrad wirkt.

Erstmals in der Geschichte der kardangetriebe-
nen BMW Motorréder hat ein Anirieb eine
Mehrscheiben-Olbadkupplung (Durchmesser der
Reibscheiben 151 mm) und ein Getriebe, das
samt Winkeltrieb im Motorgehéduse integriert
ist, Dabei wurde das Getriebe als Einbauein-
heit konzipiert, als so genanntes Kassettenge-
triebe. Diese Bauart kommt aus dem Rennsport,
wo sie den schnellen Teileausiausch erlaubt.
Dieses klauengeschaliete Zweiwellen-Getriebe
ist schmal und leicht; Schaltwalze, Schaliga-
beln und Schieberdder sorgen fir kraftschlussi-
ge Verbindungen. Beide Getriebewellen liegen
iibereinander, auch das spart Platz und redu-

ziert aufiretende Laufgerdusche. BMW-ypisch
ist die Kardanwelle zum Hinterrad an. Wegen
des quer eingebauten Motors ist eine zweifa-
che Umlenkung notwendig. Der Winkeltrieb am
Getriebeausgang ist im Getriebedeckel unter-
gebracht. Die Wirkungsgradeinbufe der zwei-
fachen Umlenkung wird héufig iiberschétzl, sie
betragt nur wenige Prozent.

Die K 1200 S hat die fortschrittlichste digitale
Motorsteuerung, die es momentan fiir Motorréd-
der gibt. Dabei handelt es sich um eine Eigen-
eniwicklung, die erstmals in der R 1200 GS
eingesetzt und nun fir Vierzylinder-Motoren
weiterentwickelt wurde. Vollsequenzielle zylin-
derselektive Einspritzung, integrierte Klopfrege-
lung, schnelle Verarbeitung umfangreicher Sen-
sorsignale durch modernste  Mikroelekironik,
ein kompaktes Layout, geringes Gewicht und
Eigendiagnose sind dabei ihre wichtigsten
Kennzeichen.

Das aus bisherigen BMW bekannte Prinzip der
Alpha-n-Steuerung mit der indirekfen Erfassung
der angesaugten Lufimenge iiber den Drossel-
klappenwinkel und die Motordrehzahl wurde
weiterentwickelt. BasisgréBen fiir den Motorbe-
triebspunkt sind weiterhin die Motordrehzahl
und der Drosselklappenwinkel, der wie bisher
iiber ein Potentiometer erfasst wird, Aus zuséitz
lichen Motor- und Umgebungsparametern {un-
ter anderem Motortemperatur, Lufttemperatur,
Umgebungsluftdruck} bildet die Motorsteverung
zusammen mit abgespeicherten Kennfeldern
und hinterlegten Korrekturfunktionen individuell
abgestimmte Werte fir Einspritzmenge und
Zindzeitpunkt.

Die Einspritzung ist vollsequenziell, das heif}t,
der Krafistoff wird individuell und passend zum
Ansaugtakt des jeweiligen Zylinders in den An-
saugkanal eingespritzt.

Bisher einzigarfig im Serienbau ist die variable
Druckregelung fiir den Kraftstoff. Das System
hat keinen Riicklauf, sondern férdert lediglich
die Menge, die der Motor tatséichlich ver-
braucht. Durch diese Férdermengenregelung
kann der Kraftstoffdruck filr eine optimale Ge-
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mischbildung fast beliebig verdndert werden.
Geregelt wird bedarfsgerecht ber die Ansteu-
erung der elekirischen Benzinpumpe. Mit Hilfe
einer Lambdasonde wird die Gemischzusam-
mensetzung geregelt. Diese ist an der Zu-
sammenfihrung der vier Abgaskrimmer plat-
ziert und sorgt fiir eine prézise Erfassung der
Abgaszusammensetzung.

Die BMSK integriert zusditzlich die Funkiionen
einer automatischen Leerlaufregelung sowie
eine Kaltstartanreicherung. Die Leerlaufanhe-
bung im Warmlauf erfolgt bei Bedart automa-
tisch. Geregelt wird sie iiber einen so genann-
ten ,Leerlaufstepper” {gesteverte Bypass-Kang-
le fiir Zusaizluft), der in der Airbox integriert ist,
und eine gezielt dosierte Einspritzmenge.

Die Drosselklappen mit 46 Millimetern Durch-
messer haben ein pofentiertes Betdtigungssys-
tem mit progressiver Kennung. Die durch die
Gasdrehgriffstellung vorgegebene Klappenstel-
lung wird Uber einen Schrittmotor noch praziser
eingeregelt. So werden Ansprechverhalten und
Dosierbarkeit weiter oplimiert. Die gesamte An-
lage ist durch die Zusammenfassung verschie-
dener Funktionen konkurrenzlos leicht. Die drei-
teilige Einspritzleiste ist aus Kunststoff und tragt
den Kraftstoff Drucksensor. Die im Zylinderkopt
untergebrachten Stabziindspulen mit  hoher
Energie unterstitzen die Effizienz dieser Motor-
steverung.

Die K 1200 5 verbraucht laut BMW bei 90 km/h
4,7 und bei 120 km/h 5,5 Liter. Angesichts des
Leistungspotenzials und Drehvermégens ist das
ein Bestwert unter Sportmotorrédern. Daran hat
die sehr hohe geometrische Verdichiung wesent-
lichen Anteil. Erst die Klopfregelung macht den
Rekordwert von 13:1 iiberhaupt méglich. Die
K 1200 S ist nach der R 1200 GS das zweite
BMW-Motorrad, das serienméfBig mit dieser
Schutzfunktion ausgeriistet ist.

Zwei Korperschallsensoren, die jeweils zwi-
schen den Zylindern 1-2 und 3-4 positioniert
sind, erkennen klopfende Verbrennung. Die
Motorelektronik reagiert in diesem Fall mit
Ziindwinkelriicknahme [Verstellung in Richtung
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.5pét”) und bewahrt damit den Motor vor még-
lichen Schéden.

Die stark geneigte Motorposition erlaubt eine
Airbox in optimaler Gestaltung und Lage direkt
oberhalb des Motors. Die vier Ansaugrohre
werden direkt und ohne Krimmung in die Anla-
ge gefihrt. Mit einem Volumen von zehn Litern
trégt die Airbox zur satten Leistungsentfaliung
und zum hohen Spitzenmoment bei.

Zwei Schnorchel, die durch die passende Lage
der Airbox stromungsgiinstig geradlinig nach
vorn gefihrt werden kénnen, saugen die Luft
rechts und links unterhalb des Scheinwerfers im
Staudruckbereich der Verkleidung an. Dieser so
genannte ,Ram-AirEffekt” unterstiitzt bei hohen
Fahrgeschwindigkeiten den Fiillungsgrad. Die
Ansaugluft passiert zwei geirennte Papierfilter,
die am Ende der Schnorchel vor deren Einmiin-
dung in die Airbox angeordnet sind. Die Air-

Technische Daten

BMW K 1200 S5-Motor

box beinhaltet aufier dem modernen Zyklon-
Olabscheider fir die Motorentliifiung auch das
leerlaufsystem. Zusétzlich Ubernimmt sie die
Funktion des Batierichalters; ein weiteres Bei-
spiel for durchdachte Funklionsintegration, die
Bauraum und Gewicht spart.

Vier gleich lange Einzelkrimmer werden unter
dem Gefriebe zunéichst in zwei Rohre zu-
sammengefihrt und miinden dann in einem ein-
zelnen Rohr in einen grofivolumigen Endschall
dampfer {4-in-2-in-1-Anlage). Der runde Schall-
démpfer hat ein Volumen von 9,5 Litern und ar-
beitet nach dem Reflexionsprinzip. Die Auf3en-
haut ist durch die innere Absorptionsschicht
thermisch geschiitzt. Im Einmiindungsbereich
der Kriimmer in den Schalldémpfer ist der
Metalltrdger-Katalysator mit einer Zellenweite
von 200 Zellen/inch 2 untergebracht. Er tragt
eine Rhodium-Palladium-Beschichtung.

i Flisssigkeitsgekiihlier Vierzylinder-Viertaki-Reihenmotor
i79 mm ‘

{1157 em?®

(167 PS bei 10250/min

130 Nm bei 8250/min

i13:1

| Motor-Management mit Klopf-Regelung

81,3 kg

{Klavengeschaltetes Sechsganggetriebe

iHydraulisch betétigte Clbadkupplung

3004
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DUCAT] 999R-MOTOR

Erfolgsgarant

Das Feinste vom Feinen, ein Lecker-
bissen fir Technik-Gourmets, teure
Kleinserie, pradestiniert fir Samm-
ler und die erfolgreiche Basis fir
Superbike-Rennen - das ist die
Ducati 999R, Jahrgang 2005.

Unvergleichlich¢ Zu schade fiir die Rennstre-
cke? Kefneswegs. Gerade ,on the track” muss
eine Ducali 999R beweisen, ob sie wirklich
knapp 30.000 Euro wert ist.

Erstmals 2002 présenfiert, verfigte die 999
iiber den so genannten Testastretta-Motor, wie
er von den Superbike-Rennmaschinen bereits
bestens bekannt war. 124 PS leistete er damals
bei 9500/min, und in der 999S-Variante
schwang er sich gar zu formidablen 136 P$
bei 9750/min auf. Doch fir die 999R legte Du-
cati nochmals nach. Und zwar keéftig. Gewalti-
ge 150 PS verspricht das Datenblatt, als wir mit
ihr die Rennstrecke besuchen.

Die Ducati 999R ist die Verbindung zwischen
Serienmotorrddern und der Welt des Renn-
sports. Basierend auf dem héchsten technologi-
schen Standard sticht die 999R im Jahr 2005
durch nochmals weiter fortgeschrittene techni-
sche Lésungen hervor, angefangen bei dem
groBvolumigen und kurzhubigen Testastrefta-
Motor, der das Drehzahllimit erweitert und nun
eine Spitzenleistung von 110 kW {150 PS) lie-
fert. Die Carbon-Verkleidung ist das Resultat in-
tensiver Tests im Windkanal und bringt Ge-
wichtsersparnis  sowie einen unverwechsel-
baren exklusiven look der Werksrenner. Des
Weiteren wird die Exklusivitat dieses reinrassi-
gen Superbikes unterstrichen durch die numme-
rierte Serienplakette auf der oberen Gabel
briicke. Das Fahrwerk der 999R besteht nur
aus edelsten Fahrwerkskomponenten. Das hin-
tere Federbein, welches komplett einstellbar ist
und die Teleskop-Gabel sind von Ohlins und
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garantieren feinstes Ansprechverhalten. Die 43
mm starken Standrohre der Gabel sind Titanni-
trid-beschichtet und sorgen fiir ein verringertes
Losbrechmoment. Die speziellen Aufnahmeplat
ten an den FiRen der Ohlins-Gabel erlauben
den Einbau radial verschraubter Bremszangen.
Die Brembo/Marchesini-Réder aus Aluminium
werden in demselben Schmiedeverfahren her-
gestellt, das auch bei den im Rennsport einge-
setzten Rddern angewandt wird, wodurch sich
eine Gewichtsersparnis bei gleichzeitig erhh-
ter Torsionssteifigkeit ergibt. Der Gitterrohr-
rahmen beherbergt das Herzstick der 999R,
den Testastretta-Motor. Dieser speziell fir den
Rennsport entwickelte Motor [eistet 110 kW
{150 PS) bei 9750/min und entwickelt ein
maximales Drehmoment von 112 Nm bei
8000/min. Die Ducati 999R wird inklusive
einem kompletten Racing-Kit ausgeliefert. Die-
ser Kit beinhaltet einen 102 db(A} lauten Ter-
mignoni Mono-Schallddmpfer, mit Krimmeran-
lage chne Katalysator fiir den liegenden Zylin-
der sowie das dozugehérige, modifizierte Steu-
ergertit. Der RacingKit reduziert das Fahrzeug-
gewicht zudem um 3 kg und steigert zusétzlich
die Performance fir den Rennstreckeneinsatz.
Mit ihrem typischen Bollern lduft die 999R in
der Boxengasse warm. 151 PS ergab die Priif
standsmessung kurz zuvor, als wir sie bei PS-
Das SportMotorrad Magazin zum Test bitten,
véllig TUV-konform im Ubrigen. Der Welt stéirks-
ter Twin — Hut ab vor den Bolognesern. Und auf
der Strecke offenbart er all die Fahrdynamik,
die jegliche Superlative rechtfertigen. Tiefste
Schréglagen, denen sogar irgendwann der
Schalthebel zum Opfer fallt, eine Zielgenavig-
keit, die mit dem Wort hdchst prézise ebenso
unspektakulér wie treffend beschrieben ist. Und
doch wirkt alles eher unspektakulér — trotz sen-
sationeller Schréglagen.

Weiches, rundes Fahren mag die 999R und
kommt damit sogar Rennstrecken-Novizen ent-
gegen, was auch an der bequemen und dar-
tber hinaus sogar variablen Sitzposition liegt.
Um 15 Millimeter lésst sich die Sitzbank bei Be-
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M Carl Fu;goriy bei der Priisentation des ersten Testustretta-Twins mit damals 136 PS in
der 9995-Variante,

darf absenken, und auch der Abstand zwi-
schen den Lenkerenden gewdhrt 10 Millimeter
Spielroum fir individuelle Justage. Dazu gesellt
sich eine zusammen mit dem Tank léngs ver-
schiebbare Sitzbank. Die Ducatt integriert ihren
Fahrer so perfekt ins Geschehen und &sst ihm
dennoch Bewegungsspielraum. Dazu ein herr-
lich weich einsetzender Motor, der dennoch
nicht verzdgert anspricht. Er bietet schlicht fein
konirallierbaren Druck und dabei ein enorm
breites Drehzahlband.
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Als kleinen Nachteil mag der Ducatista aufneh-
men, dass die 999R wie schon ihre Yorgénge-
rinnen enge 180-Grad-Bégen gerne etwas wei-
ter nimmt. Dennoch lasst sich mit ihr eine ex-
trem schnelle Linie realisieren, die unterm Strich
wertvolle Zehntel bringt. Hart und zudem sehr
genav irifft die 999R den optimalen Einlenk-
punkt, was selbst weniger Erfahrenen leicht von
der Hand geht. Und sie bleibt beim Bremsen
fast schon stoisch stabil, bietet mit threr Ohlins-
Gabel schier unglaubliche Reserven, selbst auf

Il Mit 150 PS dokumentiert der 999R-Motor den geyenwiirtigen Zenit der Twin-Entwick-
lunyg. Eine miichtige Savgrohr-Einspritzung mit 54er-Drosselkluppen sorgt fiir perfekte

Gemisch-Aufbereitung.
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Il Blick von unten in den 999R-Zylinderkopf. Sehr schin zu sehen die beiden Schliefier-

nocken samt Kipphebeln.

sehr welliger Piste und fl6Bt dem Fahrer damit
das Vertraven ein, hart umzulegen und langer
als mit manch anderem Motorrad in die Ecken
hinein zv bremsen.

Fiir 2005 hat sich Ducati beim 999R-Twin, der
iibrigens iber exklusive Sandguss-Gehéuse ver-
figt, unter anderem dem Zylinderkopt gewid-
met. So wurden etwa die Ventil-Absttinde wie
auch die Durchmesser der Ventilsitze vergré-
Bert. Die nunmehr gréBeren Titanventile (Einlass
von 40 auf 42 mm; Auslass von 33 auf 34 mm)
erfuhren, um die zu beschleunigenden Massen

des Ventiliriebs trotzdem méglichst gering zu
halten, eine Reduzierung der Schaft-Durchmes-
ser von ehemals 7 auf nunmehr 6 Millimeter. Auf
der Suche nach noch mehr Spitzenleistung wur-
de zudem der Ventilhub vergréfert, was auch
tiefer liegende Ventilsitze bewirkle. Die Ventil
hilbe betragen einlassseitig nun 13 mm [vorher
11,71 mm), auslassseitig wurden 11,5 mm fvor-
her 10,5 mm) realisiert. Auch die Kanalgestal-
tung liberarbeitete Ducati nochmals und konnte
zudem auch den Luftdurchsatz der beiden Luft-
zufihrungen um 22,8 Prozent steigern.

Im Zuge einer kompletten Uberarbeitung des
Testastretia-Twins schufen die Ducati-lngenieure
zudem eine neue, wesentlich steifere Kurbelwel-
le mit verbesserter Anordnung der Olkandle.
Dariber hinaus wurden auch die Einspritzung
und das elekironische Motormanagement des V2
iberarbeitet. Die Einspritzung verfiigt nun iber
Marelli IWPR2-12-Loch-Einspritzdiisen. Héherer
Leistung férderlich war auch die Erhéhung der
Verdichtung von 12,3 auf 12,45:1, und nicht oh-
ne Stolz verweist Ducati auf einen mit diesem
Motor realisierten Mitteldruck von 13,5 bar im
vergleich zu 12,3 bar beim 2004erModell, je-
weils bezogen auf die Maximalleistung.

Wie der Technische Direkior des Superbike-
Teams von Ducati Corse, Ernesto Marinelli er-
klgrte, wurden fir die nunmehr 194 PS bei
12500/ min starke Rennversion der 999R, die
Q99F05, zudem neue Kolben entwickelt, ein
elektrischer Anlasser auch fiir den Rennbetrieb
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eingebaut sowie in Zusammenarbeit mit Shell
speziell fir diesen Motor ein never Kraftstoff
und ein neves Ol entwickelt.

Den gréften Fortschritt erzielte man laut Mari-
nelli aber mit der Entwicklung der Magneti Ma-
relli Marvel 4 ECU, wie sie auch schon in den
Ducati-MotoGP-Maschinen vom Typ Desmose-
dici verwendet wird. Wesentliche Bestandteile
dieses neuen Systems sind einerseits eine noch
linearere Leistungscharakteristik sowie anderer-
seits die gezielte Steuerung der Motor-Brems-
wirkung im Schiebebetrieb. Hierbei verwendet
Ducati einerseits zwar die bekannte Anti-hop-
ping-Kupplung, die das Bremsmoment des Mo-
tors in den Anbremszonen auf das gewiinschte
MaB reduziert, doch wird diese dabei von
einem kleinen Servomotor unterstiitzt, der im er-
forderlichen MaBe noch zusétzlich die Drossel-
kiappen und damit eine noch feinere Abstim-
mung der Motor-Bremswirkung ermdglicht.

M Die 999R, Stand 20035, ist in Punkio Fuhrdynamik kavm zv iberbieten.
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Hl Die beeindruckende Leistungs- und Drehmomentkurve des 999R-Twins liisst erahnen,
welchen Voririeh dieser Motor vor allem zwischen 5000 und 10000 /min hietet.

H Uber das Design
der 999R mag man
tatsichlich streiten,
iber die Funktiona-
litiit und Fuhrdyna-
mik indes nicht.

Erfolgsgarant

M Wiihrend der Zahnriemenantrieh bis dato bei den Rennmaschinen siets offen lief,
schistzen diesen nun bei der 999R Carbon-Abdeckungen, die jedoch mit einer Kiihlluft-
fihrung versehen wurden.
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Technische Daten

-1 Flissigkeitsgekihlter Zweizylinder-Yiertakt-90 Grad-
F:IV-Molor mit zwei oben liegenden Nockenwellen je -
“iZylinderpaar und desmodromischer Ventilsteuerung

3104 mm

. 158,8 mm

998 cm®

150 P8 bei 6750,/min

TS Nim bei 8000,/ min

112,45:1

i Zund-Einspritzanlage

Venturi-Durchilass

54 mm

Ventil-Durchmesser Auslass/ Einlass

i34/42 mm

Ventilhub Auslass/ Einlass

i10,5/13 mm

Motor-Gewich?

kA,

Kraftibertragung Klauengeschaltetes Sechsganggetriebe
Kupplung ' {Hydraulisch betétigte Trockenkupplung
Bavjahr 12005

Ducati Desmosedici GP03/RR-Motor
. .
Drive by fire

Ganz der Tradition desmodromischer
Ventile folgend, konstruierte Ducati
for die MotoGP-Serie einen V4-Motor,
der in der Rennversion iiber 240 PS
frei sefzt und fiir den Straflenbetrieb
immer noch gewalfige 200 PS ab-

_ liefern soll.

Wenn Fahriermine fiir exklusive Motorréder an-
stehen, ist die FachJournaille logischerweise
immer gesponnt, aber selten wirklich aufge-
regt. SchlieBlich sind die Redakteure zumeist
Routiniers, da lange Jahre im Geschaft. Was
donn dos Blut aber doch gehdrig in Wallung
bringt, ist eine Einladung zu einem MotoGP-
Test wie etwa im Falle der Ducafi Desmosedici.
Mit 150 Kilogramm Gewicht, ohne Wasser
und Kraftstoff, sowie gewaltigen 240 PS Leis-
tung verschafft sich der V4-Brenner selbst bei
aligedienten Recken Respekt — auch bei Alan
Cathcart, dem wohl profundesten Kenner und
Tester der Grand Prix-Rennmaschinen aus den
vergangenen 30 Jahren. Immerhin schoss Loris
Capirossi mit gewaltigen 347,4 km/h im spa-
nischen Barcelona mit ihr iiber die Zielgerade.
Mit Sperrbolzen arretiert ein Ducati-Techniker
die Rutschkupplung der Granate, die Startma-
schine - verbeif3t sich mit ihrer Reibrolle im
Hinterrad, und Sekunden spéter ffnet Tontech-
niker Luzifer seine Pforten. Mit gewaltigen De-
tonationen scheint der 90 Grad-V4-Motor férm-
lich zu eruptieren, und mit fast schon zittriger
Hand greift der Tester zur Kupplung, legt den
ersten Gang ein und rollt aus der Boxengasse.
Sehr hoch hat sich Loris Capirossi die FuBra-
sten legen lassen, und entsprechend eingeengt
fihlt man sich auf der Desmosedici mit 185
Zentimetern Kérpergréfe. Doch schon nach
den ersten Kurven wird transparent, dass es
sich bei ihr nur um eine Ducati handeln kann
und zwar um eine waschechte. Beim Einlenken

Drive hy fire

einfach den gewiinschten Punkt anvisieren, und
wie auf einem Leitstrahl féhrt das 240 PS-Mons-
ter auch genau dorthin. Oder mit brachialem
Schub am Hinterrad superschnelle Biegungen
durcheilen — die Ducati mit ihrem Gitterrohr-
Chassis, das den Motor als tragendes Element
aufnimmt, pariert sie im Verein mit den schein-
bar grenzenlos Ddmpfungsreserven bereit hal-
tenden OhlinsFederelementen absolut souve-
réin. Sie liegt wie ein Brett,

Etwas zdher gehen hingegen rasche Richtungs-
wechsel vonstatten, etwa in engen Schikanen.
Dort ist Krafteinsatz des Fahrers mit behénder
Gewichisverlugerung gefragt. Doch  bereils
ausgangs derartigen Terrains fordert auch
schon der V4 wieder den gesamten Fahrer,
der, etwas iibermiitig vielleicht, die Drosselklap-
pen optimistisch avf Durchzug gestellt hat.

Mit verbal kaum zv beschreibender Gewalt ka-
tapultiert er die Fuhre jenseits der $000/min
derartig vorwdrts, dass einem der knallrote
Carbon-Tank wie von einer Sprungfeder ausge-
[&st vor den Helm klatscht, der linke Fufd hastig
die néchste Gangstufe rastet, um die Fronipar-
tie so auch nur halbwegs wieder in Richtung
Asphalt zu bekommen. Bis 16500/min beifit
der V4 auf diese Weise unbarmherzig und
gnadenlos zu, stets klar machend, was er mit
seinern Fohrer im Schilde fishrt: Rundenzeiten in
den Asphalt stanzen. Méglichst die schnellsten,
wenn es geht.

Aber von der MotoGP-Desmosedici kénnen die
Fans nur fréiumen, denn der Ritt auf den paar
wenigen handverlesenen Werksrennern ist au-
Ber den Vertragsfahrern lediglich einer Hand
voll Journalisten vorbehalten. Das weifl auch
Ducati.

Aus diesem Grunde wurde dos Projekt Desmo-
sedici RR, die straBenzugelassene Variante der
Rennversion, gestartet.

Der Zeitplan von Ducati fir die Markeinfihrung
der straflenzugelassenen Replica des MotoGP-
Renners Desmosedici stand bereits im Sommer
2004. Exokt zur World Ducati Week im Juni
2006 plante Préisident Federico Minoli die ers-
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I Der Motor ist als voll tragendes Element ins Fuhrwerk integriert. In seinem Gehivse ist
die Schwinge gelugert, und der Lenkkopfiriiger ist ehenfalls direkt mit ihm verschraubt.

B Auf der rechten Seite ist die offenluufende Trockenkupplung zv sehen. Uber dus kleine
Loch wird sie heim Startvorgung iber einen Sperrbolzen arretiert.

dessen Getriebewellen raumsparend Gberein-
ander angeordnet sind und so eine traktions-
freudige, lange Schwinge bei dennoch kurzem
Radstand erméglichen. Der Rahmen selbst wird
auch bei der RR eher rudimentdr ausfallen,
denn Ducati wird den Motor voll tragend in das
ChassisKonzept integrieren, bei dem der Mo-
tor als Haupttréiger mit Schwingenaufnahme so-

H Das KishIsystem des
Desmosedici-V 4 steht
unter 1,0 bar Betriehs-
druck zur Anhebung des
Siedepunkies. Die opti-
malen Temperaturen fiir
Wasser und Ol liegen bei
100 respektive 110 Grad.

Drive by fire

wie angeschraublem Gitterrohr-Lenkkopfiréiger
fungiert.

Stramme 50.000 Euro wird Ducati firr die Des-
mosedici RR verlangen und pro Tag exakt eine
davon ferfigen. Und die Bologneser veispra-
chen bei Drucklegung dieses Buches Mitte
2005: ,Es wird kein Blender, sondern eine
waschechte Replica werden.”
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B loris Cupirossis Siegermaschine vom Barcelona-GP 2003 gehdrt heute dem schwiibischen
Unternehmer Willi Balz aus Wolfschlugen.

Il Per fiir 2006 zu erwartende Desmosedici-RR-V 4 bei seiner Priisentuation 2004 in Misano.

Drive by fire

Il Wie alles begann, In der Desmo-Frish-
phase bavte Ducati fiir den Schliefivor-
gung sogur eine dritte, mittig platzierte
Nockenwelle ein. Doch rasch wurden die
Schlieflernocken den Ein- und Avslass-
nocken zugeordnet, Die Abbildung zeigt
den Ventiltrieb von Mike Huilwoods
125er-Twin.

B Computer-Grufik des Desmosedici-V 4 mit links eingeschobenem
Kassetengetriebe und tief liegendem Olsumpf.
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H Der Antrieb der

1 Nockenwellen erfolgt
via gerade verzahnter
Stirnréider von der
Kurbelwelle avs.

Technische Paten

Flussigkeitsgekiihlter Vierzylinder-Viertakt90 Grad-V-:
Motor mit zwei oben liegenden Nockenwellen je
Zylinderpaar und desmodromischer Ventilsteuerung |
ﬁ86 mm

B Computergrafik des Ventiltriebs der Desmosedici mit acht Ventilen und insgesamt
16 Offner- und SchlieSerhebeln pro Zylinderpaar. |

ber 240/ 200 PS bei 146000/min
110 Nm bei 14000/min

k.A.

ZiindEinspritzanlage

KA.
| Klauengeschaltetes SechsgangKassettengetriebe
Hydraulisch betdtigte Trockenkupplung

2003 / 2006
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Fallert FM 1000-K6nigswellen-Boxer
e L]
Konigs-Boxer

Unter rennsportlichen Gesichts-
punkten betrachtet, herrschte in der
zweiten Halfte der 70er-Jahre fir
die BMW-Boxer mehr oder weniger
Saure-Gurken-Zeit. Mit dem 170
Grad-Kénigswellen-Twin in der

FM 1000 trat BMW-Tuner Werner
Fallert 1978 jedoch die Flucht nach
vorn an.

* Motodrom Hockenheim, gerade mal sechs

Grad iiber Nulll, wenigstens die Sonne scheint.
Réchelnd und wild vibrierend bringt die kleine
Startmaschine mit ihrem Briggs & Stratton-Ra-
senméherMotor das  PYM-Magnesium-Hinter-
rad in Schwung, und als Werner Fallert schlief-
lich die Kupplung kommen lésst, ist es da,
schlagartig. Dieses gewalfige Bumm-Bumm-
Bumm, mit dem der méchtige Boxer, Verzei-

hung, der langs eingebaute 170 Grad V-Mofor,
seine Arbeit aufnimm.

Manierliches Warmlaufen ist angesagt, schlief3-
lich will das Motordl sorgféltig erwéirmt wer-
den. Als die Oltemperatur in akzeptable Berei-
che klettert, werden die beiden mdchtigen
40 mm grofien, amerikanischen Leciron-Flach-
schieber-Yergaser nochmals fein synchronisiert.
Jetzt lauft sie sauber, jetzt kénnen wir”, gibt
Werner Fallert griines Licht fiir einige Runden
mit seiner FM 1000 auf dem kleinen Kurs.

Erst mal nimmt sich aber der Chef perséniich
seine Kreation von 1978 zur Brust. Erstens, um
vor dem Ritt des Autors nochmals alles zu
checken, zweitens, um sich fiir die Geschichte
auf diesen Seiten ablichten zv lassen, und drik-
tens, weil’s — so der schwerwiegende Verdacht
~ wohl einfach auch Spaf macht. SchlieBlich
ist selbst Werner Fallert das Vergniigen, seine
FM 1000 in freier Wildbahn bewegen zu kén-
nen, nicht sonderlich oft vergénnt. Jederzeit
eine ausklappbare Rennstrecke in der Brustta-
sche — das war's.

Il Mit der FM 1000 sicherte sich Werner Fallert 1978 einen Plaiz in den Motorrad-

Geschichishiichern.

B Kein Geringerer als Ludwig Apfelbeck zeichnet fiir die Konstruktion des FM 1000-Motors

verantwortlich.,

So legt er denn — ohne jegliches Nebenge-
rdusch Ubrigens — den ersten Gang im Schaf-
leitner-Fiinfganggetriebe ein, stellt die gelbe
Nadel des Kréber-Drehzahlmessers auf 4000
und donnert aus der Boxengasse. Kaum andert
halb Minuten spéter kommt er bei Start und Ziel
vorbei, die FM 1000 [duft planméBig. Runde
um Runde. Zeit, um die Geschichte dieses un-
glaublich aufwandigen Renners, der wie eine
BMW aussieht, aber doch keine ist, Revue pas-
sieren zu lassen.

Mittlerweile geht das Motorradhaus Fallert im
badischen Achern ins 77. Jahr, und die FM
1000 stellte in Werner Fallerts Karriere fraglos
das Highlight dar.

Spricht man heute iber die groflen Motorrad-
Tuner der letzten Jahrzehnte im deutschen
Sprachraum, fallen in erster linie die Namen
Fritz W. Egli, der sich mit seinem legenddren
Zentralrohrrahmen quasi ein Denkmal setzte,
Roland Eckert, der es verstand, Honda-Rennma-
schinen zu bauen, die selbst den WerksRen-

nern Paroli boten — und schlieBlich Werner Fal-
lert, der sich 1978 eben mit der FM 1000
einen prominenten Platz in der Motorrad-Ge-
schichte unter BMW-Flagge sicherte.

Fiir den Aufbau der FM 1000 stellte Fallert sei-
nerzeit ein kleines Team f&higer Spezialisten
zusammen. Allen voran der Osterreicher Lud-
wig Apfelbeck, der als Konstrukteur Fir den
Motor fungierte und der fir BMW auch den er-
sten 1600er-Formel 2-Motor mit Radialzylinder-
kopf baute. Zudem beschdftigte sich Apfelbeck
in den 7OerJahren mit der Weiterentwicklung
des BMW RS 54-Motors, was fir das FM
1000-Projekt durchaus hilfreich gewesen sein
diirfte, Der Freiburger Ex-Rennfahrer Fritz Kl&-
ger wiederum half mit seinen exzellenten Ver-
bindungen in der Branche sowie mit seinem
enormen handwerklichen Geschick. Last nof le-
ast kiimmerte sich Werner Dieringer, Konstruk-
teur der KreidlerFahrwerke in der Ara von
Hans-Georg Anscheidt, um die Konstruktion ei-
nes Chassis, und schlielich war noch Hans
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Schmidt mit im Boot, der bis heute bei Fallert im
Bereich Motoren-Tuning akfiv ist.

Apfelbeck entschied sich beim FallerkMotor fiir
Vierventil-Zylinderkdpfe, die von je einer oben
liegenden und via Kénigswelle angetriebenen
Nockenwelle pro Zylinderkopf betdtigt werden.
Im November 1977 erhielt Werner Fallert von
Apfelbeck die Zeichnungen fir den Motor, und
in einer benachbarten Modellschreinerei ent-
standen daraufhin die Gussmodelle fir die Mo-
torenteile. AuBer Zylinder und Zylinderkopt
wurden dabei sdmtliche Gehéduseteile aus
hochwérmefestem Magnesium hergestellt, was
sich_rasch als Problem entpuppen sollte.

Bei den ersten Probeléufen traten nicht nur Fes-
figkeitsprobleme zu Tage, sondern auch erheb-
liche Schwierigkeiten bei der Abdichtung der
zu pords gegossenen Magnesium-Bauteile. Erst
nachdem Werner Fallert zu der auf Magne-
sium-Guss spezialisierten Gieflerei Honzel in
Meschede gewechselt hatte, waren diese
grundsatzlichen Probleme beseitigt.

——

Doch zuriick zum besonderen Zylinderkopf und
dessen Veniilirieb. Die beiden Ein- und Auslass-
venfile werden von je einem gegabelien Rollen-
Kipphebel getfinet, die beide iiber eine Zentral-
Nocke laufen. Der besondere technische Gag
an der Sache: Da fir die Einlass- und Auslos-
spariner ein und derselbe Nocken zur Steverung
fungiert, erfolgt die Einstellung der Steuerzeiten
iiber eine pfiffige ExzenterJustierung der beiden
Kipphebelwellen. Der Vorteil: So lassen sich die
Steverzeiten bei Bedarf proklisch in Minuten-
schnelle auf die jeweilige Strecke abstimmen.
Die Einlassventile (Durchmesser 38,5 mm) und
die Auslasspartner {Durchmesser 32,5 mm) ent-
lich man vom Sechszylinder-Reihenmotor des
BMW-Supersportwagens M1, und sie stehen in
asymmetrischem Winkel (Einlass 28 Grad, Aus-
lass 34 Grad) zveinander.

Zur VergréBerung der Bodenfreiheit zog man
ebenfalls alle Register, und so baute der Motor
mit 690 Millimetern nicht nur glatte 5,5 Zenti-
meter schmaler als beispielsweise der R 100-

H Bis auf Zylinder und Zylinderkopf sind simtliche Gehiivseteile der FM 1000 aus hoch-

wiirmefestem Magnesium gegossen.

Motor, sondern erlaubte mit einem Zylinderwin-
kel von 170 Grad noch ein paar Grad zusétz-
liche Schréiglage. Obwohl rein rechnerisch ein
idealer Ausgleich der Massenmomente wie
beim 180 Grad-Boxer damit nicht gegeben war,
registrierte man dennoch kaum Vibrationen.

Das aus Magnesium geferfigle Motorgehduse
half zusammen mit weiteren gewichtsoptimie-
renden MaBnahmen, das Gewicht des Motors
ohne Anlasser und Kupplung auf lécherlich ge-
ringe 51 Kilogramm zu driicken. Und das trotz
aufwiéndiger und schwerer Kanigswellen nebst
Kegelrddern, Wéhrend das Motorgehéuse be-
reits fir die Aufnahme eines Mittellagers fir die
Kurbelwelle ausgelegt war, verfigte der erste,
110 PS starke Prototyp jedoch noch iiber eine
etleichterte, polierte und zusétzlich Tenifer-ge-
hértete Serien-Kurbelwelle. Wegen zu  gerin-
gen Oldrucks reihte sich jedoch ein Lagerscha-
den an den anderen, und so kenstruierte Fallert
fiir den spéteren, 122 PS leistenden FM 1000-
Motor eine eigene, nun rollengelagerie Kurbel-

Konigs-Boxer

welle mit Mittellager, die damit absolut resistent
gegen Durchbiegungen bei hohen Drehzahlen
war. Als Lagerschild im Gehduse fungierte da-
bei eine eingesetzte Zwischenplatte aus Alumi-
nium. In dieser Form war der FM 1000-Motor
nun standfest, und das FallertTeam ging die
Renneinsdize an.

Von 1978 bis 1981 wurden mit der FM 1000
verschiedene Berg- und Rundstreckenrennen
bestritten. Fallerts damaliger Fahrer Konrad
Stickler siegte bei einigen Bergrennen in Oster-
reich, gewann zweimal in St. Wendel und auf
dem Niirburgring, und 1981 wagte man dann
sogar den Start beim Langstrecken-Klassiker Bol
d'Or. Dort, im sidfranzésischen le Castellet,
musste die Faller-Mannschaft jedoch nach sechs
Stunden mit einem Ventilschaden avfgeben.
Weitere Fahrer, die die FM 1000 bei Berg- und
Rundstreckenrennen bewegten, waren Uwe
Brunzel, Harimut Miller und Walther Maier.
Dafir baute Werner Fallert dann in den 80er-
Jahren eine zweite, gelb lackierte Maschine mit

H Blick auf die Zentral-Nocke sowie die beiden Gubel-Kipphebel. Mun beachte die Exzenter-

Lagerung der beiden Kipphebelwellen.
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Bl Zwei miichiige 40er-Lectron-Verguser kiimmern sich um FM 1000-Motor um die Frisch-

gas-Avfbereitung.

einem Doppeldreieck-Rohrrahmen anstalt des
bisher verwendeten BMW-RennsportRahmens
beziehungsweise der Dreiecks-Konstruktion {O-
Ton Fallert: ,Der Telegrafenmast”) von Dierin-
ger. Diese zweite Maschine verfiigte dann
auch bereits (ber die moderne BMW-Paralever-
Hinterradschwinge zur Minimierung der Kard-
anreaktionen.

LUrspriinglich hatte ich sogar den Gedanken,
den Motor in Kleinserie zu baven, doch wie ich
einsehen musste, lief3 sich das kostenrechnerisch
in keinem Fall verniinftig darstellen”, erklért Wer-
ner Fallert, warum vom FM 1000-Motor gerade
mal eine Handvoll gebaut wurden und lediglich
noch die beiden erwdhnten Maschinen existie-
ren. ,Jmmerhin jedoch profifierten wir von den
Erkenntnissen aus Konstruktion und Bau der FM
1000 fir unsere Tuning-Arbeiten an den BMW-
Serienboxern”, zieht Fallert positive Bilanz.

Doch zuriick ins Hockenheimer Motodrom.
Zwischenzeitlich stanzen Fallert und die FM

1000 hier bereits ihre zehnte Runde in den As-
phalt, als sie an die Box zuriickkehren. Jetzt
darf ich.

Wie sich gleich beim Platznehmen herausstellt,
ist die FM 1000 in der akivellen Form nichts fiir
Menschen mit Gardemaf. Die FuBirasten sind
fir mich und meine 1,93 Meter viel zu extrem
angebrachi, Weiter hinten und auch einen Tick
weiter unten missten sie liegen, dann war' al-
les gut. Irgendwie falte ich mich auf der FM
1000 aber zusammen und lasse mich auf die
schaurig schén wummernde Zweizylinder-Gro-
nate ein.

Kaum auf der Strecke, fallen gleich mehrere Din-
ge zugleich auf. Der Metor etwa, der oberhalb
2000/min wunderbar sensibel am Gas héngt
und einem eine fast schon schaltfaule Fahriveise
aufdréngt, so herrlich breit ist sein Band. Und
dann das Getriebe. Ich mag mich nicht erinnern,
einen BMW-Boxer kennen gelernt zu haben,
dessen Ubersetzungsstufen sich hétten derart sé-

Kdnigs-Boxer

IR Der lediglich 51 kg schwere Motor erméglich? der FM 1000 ein sensationell geringes
Trockengewicht von 150 ky.

Il Die miichtige Blwanne unter dem Motor wurde praktisch zum Fallerf-Markenzeichen
und findet sich his heute un zahlreichen Zweiventil-Boxern wieder.
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mig wechseln lassen. Ein Gang flutscht fast kraft-
und véllig geréuschlos in den anderen.

Nach drei Runden schenken mir die Pneus vom
Typ Avon Roadrunner trotz widriger Aufleniem-
peraturen viel Vertrauen, und die Gangart wird
forscher. Schlicht begeisternd ist die Handlich-
keit, die das trocken gerade mal 150 Kilo-
gramm leichte Motorrad im Verein mit den
schmalen Reifen an den Tag legt. So gerét die
hakige Schikane vor dem Eingang auf den gro-
Ben Kurs zu einer recht angenshmen Ubung,
die sich mit erstaunlich geringem Kraftaufwand
meistern lasst. Die folgende Eingangskurve ins
Motodrom. durcheilt die FM 1000 wie auf der

Linie festgenagelt, und beim Anbremsen der

Sachskurve quittiert sie das harfe Anbremsen
bei gleichzeitigem Herunterschalten mit nur ge-
ringen Recktionen der Kardanbewehrten
Hinterhand. Abwinkeln, Gas anlegen, nur we-
nig hebt sich das Heck aus den Federn, und ab
geht es durch den folgenden Linksknick hinein
in die Opelkurve, deren Linie Fallerts Renner er-
neut wie mit dem Zirkel gezogen pariert. Hin-
aus auf die Zielgerade beschleunigend, darf
der 170 Grad-V schlieBlich seine Muskeln spie-

bilf  Mobil K1 Mobil 1 Mobil i}

PR B
. | % g
[ 4

g2

len lassen. Bei 8500/min wird geschaltet, und
kurz vor dem Bremspunkt reicht es knapp bis in
den fiinften Gang des rennméfBig eng gestuften
und kurz iibersetzten Getriebes. Ich fange an,
mich kurz an den ersten Ducati-Vierventiler zu
erinnern, die 851, die fast zehn Jahre nach der
FM 1000 das Licht der Welt erblickte. Ahnliche
Charakteristik, @hnliche Performance. Fallert
war damals wirklich weit gekommen. Sehr
weit,

Sekunden spdter folgt schlieBlich ein heftiges
Bremsmandver ausgangs Start-Ziel mit der prak-
tisch serienméifligen BMW.-Schwimmsatiel-Anlo-
ge, die ordentliche, wenngleich nicht berauschen-
de Wirkung bei sauberer Dosierbarkeit zeigt.

So freiben wir es noch einige weitere Runden,
freuen uns Uber die gute Haftung der Avons und
kehren rundum erwdrmt an die Box zuriick.
Was von dieser Fahrt bleibt, ist die Erkenntnis,
dass es diese BMW — pardon, es ist ja gar keine
— eigentlich in Serie hétte geben miissen. Viel
leicht auf 85 oder 90 PS zurecht gestutzt und oh-
ne Magnesiumieile freilich, Sie hatten Angst be-
kommen, die Japaner und lialiener — geflichtet
wiiren sie aber wahrscheinlich doch nicht,

Mobil i1

H Der Autor {li.) beim
Fahrtermin in Hockenheim
mit FM 1000-Schopfer
Werner Fallert.

Konigs-Boxer

B Auch Werner Fallert héchsipersonlich kann dem 122-PS-Renner noch heute viel
abgewinnen. Hier ausgangs der Sachskurve,
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# Querschnit? durch den FM 1000-Motor -

mit zwei oben gefilhrten Kénigswellen und
170" Zylinderwinkel.
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Konigs-Boxer
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I Ein- und Auslass-

ventile stammen vom
BMW M 1. Sie stechen
im asymmetrischen
___| Winkel von 28°

(E) und 34° {A) zuein-
ander.
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\ Technische Daten

N Falleri FM 'IOOO Komgswellen-Boxer

Lufigekihlter Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor mit
70 Grad Zylinderwinkel mit je einer oben liggen- -
en Nockenwelle

: 5 mm
¥ ppagns AN I o Ny H 70,6 mm
2 — ’ -4 Hubraum 999,8 cm?
B | o = M 10 /122 PS bei 7600/min (Prototyp /
- N — ; E ennmaschine)
| Ma lk.A
2 Ver iy [ (O
1 Gemlschuufbereltung Cineo e A 7wei lectronFlachschiebervergaser
o L i Venturi-Durchlass | S CUT A0 mm
! A = -— o) Ventil- Durchmesser Auslass/ Emluss-' T 32,5 /38,5 mm
! Ventilhub Auslass/ Einlass - 18,8 /10,0 mm
| - —_—— e — o] e e e b e [ Motor-Gewicht - 151 kg
% | Krafluber!ragung Lo - | Klauengeschaltetes Schafleitner-Fiinfganggetriebe
77 ‘(;' Kupplung - - -.wo o Mechanisch betdtige Trockenkupplung
' N s g ke Baujghr L0 1978
1%
|
!
I [ -
1
|'

A ' NN

B Liingsschnitt durch das FM 1000-Gehiiuse. Hier noch die Version mit Kurhelwelle ohne
Mittelluger. Spiiter wurde hier an der Trennlinie eine Platte als Lagerschild eingesetzt.
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HARLEY-DAVIDSON V-ROD-MOTOR

Porsche machi’s
moglich

Mit 117 PS stie der neve Harley-
V2 im Jahr 2001 in Leistungs-
dimensionen vor, die sich fir
Harley-Fans ungefiihr so anfiihlen
mussten wie die 420 PS eines
Porsche Turbo fiir Otto-Normal-
Autofahrer. Doch wen wundert’s:
Die Sportwagen-Schmiede in Stuti-
gart-Zuffenhausen hatte bei der
Entwicklung ihre Finger im Spiel.

Wer's gemdchlich, aber stilvoll liebt, fur den ist
eine Harley genau das Richiige. So das Vorur-
teil, das sich in der Praxis bisher auch meist be-

stéfigte. Mit dem Erscheinen der V-Rod hatte
sich dies jedoch dramatisch gedindert. Autf ein-
mal besaf ein Bike aus Milwaukee glatte 117
PS, beschleunigte in 3,6 Sekunden von Null auf
Hundert und rannte 221 km/h Spitze. Dazu
ein stabiles Fahrwerk, gesegnet mit einer — zu-
mindest fir Harley-Verhdltnisse —~ akzeptablen
Bodenfreiheit. Grund genug, den von Porsche
auf Basis des wassergekihlten V2 des Super-
bikes VR 1000 entwickelten Zweizylinder im
Detail zu betrachten.

Konstruktiv blieb von der bisherigen Harley-
Bauweise nicht mal der tradifionelle Zylinder-
winkel von 45 Grad ibrig. Er befrégt nun 60
Grad. Vorbei auch die Zeiten unten liegender
Nockenwellen und ellenlanger Stof3stangen
hinauf zu den Kipphebeln. Beim V-Rod-V2 Uber-
nehmen pro Zylinder zwei oben liegende und
via Rollenketten angetricbene Nockenwellen
die Betatigung der Venfile iiber TassenstfBel mit

B Avf Basis des wassergekithlten V2 des Superbikes VR 1000 entwickelte Porsche den

60°-V2 der V-Rod.

Il 'm Vierventil-Brennravm sitzen Einlass-
ventile mit 40 mm und Avslusspartner mit
34,5 mm Teller-Durchmesser.

Il Die Kolben mit xwei Kompressions- und
einem Olabstreifring stammen von Mahle.

untenliegenden Shims. Zweigeteilte Ventilde-
ckel erméglichen den wartungsfreundlichen Zu-
gang zum Ventiltrieb bei eingebautem Motor.

Den Startvorgang erleichtert eine avtomatische
Dekompression, die das rechte Auslassventil beim
Anlassen um etwa 1 Millimeter gedffnet hélt. Er-
reicht die Motordrehzahl 600 bis 800/min, rick
der federbelastete Mechanismus auf der Nocken-

Porsche macht’s maglich

Il Die Lagerung der beiden Nockenwellen
erfolgt direkt im Zylinderkopf. Aufwiindige
Lagerbldcke entfallen.

Hl Die Gusseisen-Laufbiichsen sind ,,nass”,
ulso direkt vom Kiihlwasser umspiilt.

welle wieder ein und schlieBt das Ventil. Fir einen
effizienten Gasdurchsatz spendierte man dem
neven, mit 89,5 Kilogramm aber schweren Mo-
for vier Ventile je Brennraum. Einlassseitig befrégt
ihr Durchmesser 40, auslassseitig 34,5 Millimeter
bei 23,5 Grad Ventilwinkel,

ZeitgemaP zeigt sich der neue Harley-V2 auch
bei der Gemischaufbereitung. Zwei mdchtige
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B Zwei iippige Prosselkluppenstiicke mit
53 mm Durchmesser und je zwel Einspritz-
diisen versorgen den V2 mit Frischgus,

Drosselklappensticke mit 53 Millimeter Durch-
messer und jeweils zwei Einspritzdiisen versor-
gen ihn mit der vom Motormanagement berech-
neten Menge Frischgas.

Im Oberteil des herizontal geteilien Motorge-
héuses sitzen die nassen und direkt vom Kijhl-
wasser umspiilten Gusseisenlaufbuchsen, in
denen sich die beiden flachen MahleKolben
mit 100 Millimeter Durchmesser - Gbrigens das
Bohrungsmafl, das auch der aktuelle Porsche
911 Turbo aufweist — bewegen und die Kraft
iiber gebrochen geteilie Stahlplevel auf die

I Blick avf den
Ventilirieb mit
Nockenwelle,
Ventilen, Stofiel-
tassen, Federn
nebst Tellern
und Steverkette.

7 Kilogramm schwere und voll gleitgelagerte
Kurbelwelle (ibertragen.

Die einteilig geschmiedete Kurbelwelle tragt auf
der linken Seite das Antriebsritzel fir die kurze
Kette hinauf zum Zwischenrad, von dem aus die
beiden Steuerketten angetrieben werden. Zudem
sitzt links der Konus zur Aufnahme von Lichima-
schinenrotor und Anlasserkupplung.

Rechts — und damit genau anders herum als bei
Harley iiblich - liegt das aufgeschraubte Pri-
mérrad, das in den zur Reduzierung des Lauf-
geréiusches geteilen und gegensinnig ver
spannten Zahnkranz des méachtigen Kupplungs-
korbes greift. Auerdem treibt es die zwischen
Getriebe und Kurbelwelle liegende Ausgleichs-
welle an.

Das mit hintereinander liegender Antriebs- und
Abtriebswelle konzipierte Fiinfganggetriebe ist
kraftig dimensioniert und kénnte wohl klaglos
mehr Leistung vertragen.

Nicht allein deshalb dirfte es vielleicht nur eine
Frage der Zeit sein, bis Harley dem starken
Power-Cruiser V-Rod eine noch stérkere und
sportlichere Variante mit diesem Motor zur
Seite stellt. Vielleicht keinen extremen Super-
sportler, aber méglicherweise ein miit viel
Dampf gesegnetes, sportliches Naked Bike.
Warten wir’s ab, denn die potente Basis dafir
haben die Amerikaner mit schwébischer Unter-
stitzung von Porsche ja geschaffen.

Porsche mucht’s moglich

M Porsche entwickelte den V2 fiir Harley. Wohl eher zufiillig ergab sich, dass die Zylinder-
hohrung von 100 mm exakt jener des 996 Turbo entspricht.

Il Der 60°-V2 der V-Rod buut iberaus kompakt und kinnte durchaus noch die Basis fir
weitaus sportlichere Maschinen hilden.




Motorrad-Motoren im Detail

Ml Dus horizontul geteilte Motorgehduse
integriert wie bei Ducati die Lagerung der
Hinferradschwinge.

M Blick auf Kurhelwelle, Primiirtrieh vnd
das kriiftig dimensionierte Fiinfgung-Getriebe.

B Anders als bei Harley-Davidson sonst
iiblich, ist die rechte Motorseite die Primiir-
seite,

Il Rotor und Stator der grofien Drehstrom-
Lichtmaschine.

H Die Kurhelwelle ist kurz, steif, aber mit

7 kg Gewicht auch schwer geraten,

Technische Daten

Bauart

Porsche macht’s maglich

H Das miichtige Kupplungs-Paket, dus
wie das Getriehe locker mehr Leistung
verdaven kinnte.

Harley-Davidson V-Rod-Motor

Flissigkeitsgekishlter Zweizylinder-Viertaki-60 Grad-
V-Motor mit zwei oben liegenden Nockenwellen je

Zylinderpaar

Bohrung - 100 mm
Hub 72 mm
Hubrauvm 1130 em?

Max, Leistung

117 PS bei 8300/min

‘Max. Drehmoment

105 Nm bei 6600/min

Verdichtung 11,3:1

Gemischaufbereitung Zind-Einspritzanlage
Venturi-Durchlass 53 mm

Ventil-Durchmesser Auslass/ Einlass 34,5 / 40 mm

Ventilhub Auslass/ Einlass 10,0 / 10,9 mm

Motor-Gewicht 89,5 kg

[Kraftiibertragung Klavengeschaltetes Finfganggefriebe
Kupplung Hydraulisch betdtigte Olbadkupplung

EBauiuhr

2001
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Honda XL 250 Motosport-Motor

Sportforderung

Auch eine sportliche Enduro kann

zu einem begehrenswerten Oldtimer
werden, wie die mittlerweile selten
gewordene Honda XL 250 Moto-
sport zeigt. Ganz besonders dann,
wenn es sich um den ersten in Serie
gebauten Vierventiler japanischer
Prégung handelt.

~ Was, eine-Enduro restaurieren, und dann auch
noch richtig aufwéindig2 Meine beiden Freunde
in unserem Restaurierungs-Trio, Galvaniseur
Wolfgang Rohde und Schrauber Rainer
Réschel, tippten sich an die Stirn. Hatte ich mit
dem Kauf der Honda XL 250 Motosport, Bau-
jahr 1974, tatséichlich etwas falsch gemacht?

Immerhin ist sie Hondas erster in Serie gebau-
ter Vierventiler und aus meiner Sicht daher al-

leine schon motorentechnisch ein Schmankerl.
Zudem garnierte Honda sie, wohl auch um den
Beinamen Motosport zu rechtfertigen, mit lecke-
ren Accessoires wie Halbnoben-Trommelbrem-
sen, leichten D.I.D.-Aluminiumielgen und sogar
aus Magnesium gegossenen Motorgehtiuse-
deckeln links wie rechis. Dazu ein sportives De-
sign im typisch amerikanischen Offroaddook
der frilhen 7OerJahre. Ferfig war der 140 Kilo-
gramm schwere und nominell 20 PS starke Fe-
ger fiirs Geléinde, den Honda weniger hierzu-
lande, sondern vor allem in den USA feil bot.
Mir persdnlich war die XL 250 Motosport
schon kurz nach ihrem Erscheinen ans Herz ge-
wachsen, war sie doch das erste Motorrad, mit
dem ich als Zwolfighriger auf einer Strevobst-
wiese erste Fahrversuche unternehmen durffe.
Irgendwie blieb das iber die folgenden Jahr-
zehnte mit zahlreichen anderen Maschinen so
nachhaltig haften, dass ich mich im Jahr 2002
gut ein Jahr lang auf die Suche nach einem die-
ser mittlerweile raren Stiicke begab.

I Der Avtor mit seiner XL 250 Motosport, Hondus erstem Serien-Motorrad mit Vierventil-

Technik.

Findig wurde ich im Internet-Auktionshaus
Ebay, wo die Firma Sayonara Cycles in Kaln,
von Berufs wegen spezialisiert auf Teile fir klas-
sische Hondas, das scheinbar guie Stiick fir
800 Euro schlieBlich an mich verkaufte. Weni-
ge Tage spdter holte ich die Motosport ab.
Ganz hinten stand sie, gut abgeschirmt von
wertvollen Sahnestiickchen wie einigen CB
750 SondgussKO oder nahezu neuwertigen
Starrrahmen-Monkeys.

Gut, die Sitzbankgrundplatte samt Bezug war
iibel verrottet, der Gaszug klemmte, und die
fehlende Sekunddrkette héatte eine Probefahrt
ohnedies nicht zugelassen. So betrachtet war
es mir in diesem Moment auch véllig egal, ob
der Motor nun lavfen wiirde oder nicht. Zumin-
dest drehte er durch, und die Honda war an-
sonsten komplett. Und das ist bekanntermaBen
ja eine wesentliche Voraussetzung fiir eine er-
folgreiche Restaurierung. Also 800 Euro auf
den Tresen gebléttert, noch den fehlenden Ket-
tenschuiz sowie ein Zindschloss eingepackt,
und ab mit ihr ins Schwiibische. Auf der Heim-
fahrt blgiterte ich dann noch im KFZ-Brief und
stellie fest, dass der letzte Besitzer sogar aus ei-
nem Nachbarort stammte. Spétestens jetzt
stand fir mich fest: Dieser Kauf musste Gold
wert sein. .

Zuhause in der Werkstatt ging's schlieBlich ans
Zerlegen und an die Bestandsaufnahme. Die
Kunststoff-Schutzbleche ohne Risse, der kleine
Tank ohne Dellen, aber die Lackierung doch
arg abgeniitzt. Bereits leicht vom Rost ange-
nagt zeigte sich der Einschleifen-Rohrrahmen,
der mitsamt Schwinge und Lampenhaltern erst
zum Sandstrahlen und anschlieBend zum Kunst
stoffbeschichten geschickt wurde. Freilich nicht,
ohne vorher die noch erstaunlich gut erhaltenen
und wieder verwendbaren Schwingen- und
Lenkkopflager abzudecken.

Véllig hiniiber waren indes die Zink-Oberfla-
chen sdmtlicher Schrauben, Muttern und Schel
len, die deshalb, zusammen mit dem Ketten-
blatt und der hinteren Bremsankersirebe sowie
der vorderen Radachse den Weg in Wolfgang

Sportférderung

M Hondas ersiem Vierventiler gonnien
die Ingenieure gar Gehiiusedeckel aus
Magnesivm.

l Blick auf den Zylinderkopf, der eine
gleitgelagerte Nockenwelle, vier Ventile
und zwei Gabel-Kipphebel beherbergt.
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M Oben: Der Zylinderkopf mit den
vier verkohlten Ventilen vor
der notwendigen Uberholung.

I Mitte: Duas Kipphebelgehiivse,
das avfgrund eines Ventilschadens
schon einmul geschweifit wurde.

I Rechts: Der Zylinder musste
wegen ¢ines Kolbenklemmers zum
Ausschleifen.

Rohdes Galvanik anzutreten hatten. Mit im Ge-
péck dorthin auch gleich sémiliche Chromteile
wia auch die hintere Radachse, die feils schon
Rostnarben aufwiesen und ebenfalls eines neu-
en Uberzugs bedurften,

Rund vier Stunden brachte ich alleine mit dem
Waschen der verzinkten Schrauben et cetera
sowie deren makellose S&uberung an einer ro-
tierenden Staohlbiirste zu. ,Ein Zeitaufwand,
den die meisten Kunden iberhaupt nicht be-
ricksichtigen und sich anschlieBend Uber die
hdhere Rechnung wundern. Dabei sind gerade
das Reinigen und Biirsten der Kleinteile Arbei-
ten, die jeder leicht selbst verrichten kann”, bhe-
richtet Wolfgany Rohde als Galvaniseur aus
seinem Restaurierungs-Alltag.

Ebenfalls nicht zu unterschétzen ist das Aufhén-
gen und Aufbinden jedes einzelnen Teils an
speziellen Galvanisierungs-,Bdumen” zum spd-
teren Einhdngen in die jeweiligen Bader. Auch
dafir ist eine Arbeitssiunde rasch verbraten.
Das eigentliche Vernickeln geht indes rasch.
Erst wird im Abziehbad mit Salzsdure der noch
vorhandene Zink entfernt, und bevor die neve
Zinkschicht aufgetragen wird, folgt noch ein
kurzer Spiiigang im basischen Entfetfungsbad.
SchlieBilich wird die neue Zinkschicht aufge-
bracht, das Teil anschlieBend in Wasser gespiilt
und im Ofen getrocknet. Samiliche so behan-
delten Teile unserer Motosport prisentierten

Sportforderung

Il Dus horizontal geteilte Motorgehiiuse der XL 250 Motosport wurde im Zuge der
Restaurierung neu lackiert.

Il Blick ins Innere des Gehiiuses mit noch montierter Schuliwalze.
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B Die wesentlichen Baugruppen des XL-Motors beim Foto-Termin vor der Uberholung.

sich nach dieser Kur proktisch wie im Neuzu-
stand.

Doch nun zum Motor. Der erste Eindruck
t&uscht manchmal doch, wie wir beim Zerlegen
des Einzylinder-Motors unserer Honda-Enduro
feststellen mussten. Ein Kolbenfresser machte
dem Single irgendwann den Garaus. Die Mon-
tage des Ventildeckels, der neben den beiden
Kipphebeln auch die Lager-Gegenseiten fiir die
Gleitlagerung der Nockenwelle enthalt, gab
zundichst Anlass zur Freude. Denn entgegen
den landlaufigen Erfahrungen mit diesem Mo-
tortyp présentierfen sich insbesondere die
Gleilager, aber auch die Nockenwelle selbst in
gutem Zustand. Keine Einlaufspuren, die auf
eklatanten  Schmierungsmangel hingewiesen
hétten. Entsprechend deutete alles darauf hin,
dass wir beim Wiederzusammenbau des Einzy-
linders wohl mit neuen Dichtungen und diver-
sen Simmerringen auskommen wiirden. Doch
es kam anders.

Beim Abnehmen des Zylinders trauten wir unse-
ren Augen koaum, kam doch der Kelben des
Vierventilers mit starken Fressspuren auf der
hinteren Zylinderseite zum Vorschein. Glick im

Ungliick dabei: Das Plevelauge blieb unver-
sehrt, und auch der Zylinder selbst ist zusam-
men mit einem neuen Kolben problemlos auf
das néchste 0,25er-Ubermaf zv bringen.

Blieb die Frage, wie dieser Fresser zustande
kam.

Beim Offnen des Motorgehduses néhrten sich
dann diesbeziiglich gewisse Spekulafionen. Ei-
ne erkleckliche Menge an Resten von Dich-
tungsmaterial fand sich in der Olwanne und im
Kurbelgehduse unterhalb des Olhobels. Mégli-
cherweise fiihrte das Einspiilen solcher Partikel
in den Olkreislauf zum Fresser. Da die Fress-
spuren aber ausschlieBlich an der heiflen Zylin-
der-Rickseite zu finden sind, scheint auch ein
Uberhitzungsschaden wahrscheinlich. Erstaun-
lich ist in diesem Zusammenhang jedoch, dass
ausgerechnet die am weitesten von der Olpum-
pe enffernte Schmierstelle, némlich die fir die
Gleitlagerung der Nockenwelle keine Bean-
standung aufwies. Nennen wir es also Gliick
im Ungliick, denn ein neuer Zylinderkopf wére
tever geworden, und den Zylinder hatten wir
im Zuge unserer Revision méglicherweise chne-
hin gehont und einen neuen Kolben spendiert.

H Linker Mugnesium-Gehiiusedeckel mit
den heiden Spulen des Schwunglichl-Magnet-
Ziinders.

Sportforderung

H Voll rollengelagerte Kurhelwelle mit
Schwungrad-Mugnet.

 Die beiden Mugnesium-Gehiivsedeckel wurden von Honda spiiter uus Kostengriinden

durch Alv-Pendants erseizt.

Und nehmen wir uns sicherheitshalber eine
mahnende Stelle aus dem Honda-Fahrerhand-
buch zur Brust. Dort wird explizit darauf hinge-
wiesen, das kleine Olsieb rechts unten am Ge-
héusedeckel hinter der méchtigen Leichtmetall-
Sechskantschraube so oft wie méglich zu reini-
gen, um eine perfekte Olversorgung zu ge-
wdhrleisten.

Die tbrigen Baugruppen des Einzylinders wa-
ren hingegen ohne Bedenken weiter zu ver-
wenden. So etwa die in zwei grofien Kugella-
gern laufende Kurbelwelle, die sich in ausge-
zeichnetem Zustand zeigte, die Ventile samt Fe-
dern sowie das Getriebe nebst Priméririeb in
Gestalt von gerade verzahnten Stirnrédern und
Kupplung. Llediglich die Kickstarterwelle muss
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getauscht werden, da ein ,Experte” in einem Re-
paraturversuch offenbar einmal versucht hatte,
den Kickstarter auf der Verzahnung fest zu
schweifien, Die Verzahnung ist damit freilich hin-
iber. Zum Austausch ist auch bei der bereits er-
wéhnten kleinen Eaton-Olpumpe geraten, deren
Laufer starke Riefen aufweist. Und nur wer gut
schmiert, fahrt auch gut. Und vor allem lang.

Dass im Zuge des Wiederzusammenbaus frei-
lich auch dem AuBeren unseres Singles wieder
zu frischem Glanz verholfen wurde, versteht
sich von selbst. So wurden die Geh&usedeckel
aus Magnesium neu lackiert, wobei deren
Farbton anhand einer Abstimmung mit der
Farbkarte ausgewdhlt wurde. Ebenso wurde
das Motorgehduse, wie original von Honda
damals selbst, wieder silbern lackiert. Lediglich
Zylinder und Zylinderkopf lieBen wir nach be-
sten Erfahrungen mit dieser Art von Oberflé-
chenbehandlung  mit feinem Korund Reini-

Hl Der fertig restau-
rierte XL-Motor zeigt,
wie schin Einzylinder-
Technik sein kann.

gungs-Strahlen, Den letzten optischen Schiiff er-
hielt unser Einzylinder schlieBlich mittels neu
verzinkter Gehduseschrauben  sowie  hoch-
glanzpolierten Ziindungs- und Kipphebel-Dek-

kelchen.

Dazu muss man wissen, dass eine Vielzahl jo-
panischer Motoren, auch unser XL 250-Eintopf,
ab Werk mit einem alufarbenen Lack iberzo-
gen sind. Dass dieser nach 30 Jahren nicht
mehr frisch aussehen kann, liegt angesichts der
relativen N&he zur Fahrbahn, den daraus resul-
tierenden Steinschlagen und vor allem aquch der
herrschenden  Motortemperaturen  auf  der
Hand. Kurzum: Schmutz und Staub backen im
Lavfe der Jahre fest und sind nur mehr unzu-
lénglich zu entfernen. Eine neve Lackierung fut
also Not. : '

Im Falle unserer XL 250 wanderien daher Mo-
torgehduse, Zylinder und —kopf, Kipphebelge-
héuse sowie die Motordeckel in die Sandstrahl-

box. Hierbei setzten wir absichflich sehr alies
und damit stumpfes Strahigut ein, das, Ghnlich
wie beim Reinigungsstrahlen mit Ballotini-Glas-
perlen, eine sehr feine Oberfliche ergibt. So
stellen wir sicher, dass der unlackierte Zylinder
und —kopf sich spéiter immer wieder problemlos
reinigen |dsst, ohne dass sich Ol oder Fetiflecke
zu hartnéckig in der Oberfléiche festsetzen. Auf
eine Lackierung verzichten wir bei diesen bei-
den thermisch hoch belasteten Baugruppen
schlicht deshalb, weil handelsiibliche hitzefeste
Lacke zumeist ihre Schwierigkeiten mit der Resi-
stenz gegeniiber Kraftsioffen und Kaltreinigern
haben und der Einsatz einer zwingend notwen-
digen Aluminium-Grundierung als Haftvermitiler
wiederum an den hohen Temperaturen scheitert,
Davon abgesehen bilden diese beiden Bauteile
in ,Aluminium natur” spéter einen schénen
Kontrast zu den Gbrigen Gehduseteilen.

Sowohl die beiden Magnesiumdeckel links und
rechts, die Abdeckung fiir das Kettenritzel als
auch das Motorgehduse nebst Kipphebelge-
héuse erhielt dann zundchst eine Schicht Alu-
Grundierung. ‘
Nach eintagigem Abtrocknen erfolgte ein nas-
ser Zwischenschliff {Kéenung 1000) sowie im
Falle der anthrazitfarbenen Gehéusedeckel an-
schlieffendes Lackieren mit dem entsprechen-
den Metalliclack. Nach 20-miniitigem Antrok-
knen erhielten diese Teile dann einen Kiarlak-
kilberzug, dem in Abstinden von 24 Stunden
unter jewsiligem nassen Zwischenschliff {Kér-
nung 1200) noch zwei weitere folgten.

Bei Motor- und Kipphebelgehéuse machten wir
es absichtlich etwas komplizierter, denn sieht
man sich den original von Honda verwendeten
Lack an, so fallt auf, dass er matt Aluminium-

Il Der Blick von vorne zeigt den schriig ge-
fiihrten Ausfasskanal. Bei diesem Modell
war auch der Einlusstrakt noch schriig ge-
fihrt, Spitere XL 250-Modelle erhielten
dann den gerade gefishrien ,Center Port”-
Einlass.

Sportforderung

Farben, jedoch keineswegs metallic schimmert.
Also scheidet hier der Einsatz von herk&mmli-
chem Silbermetallic-lack unter der MaBgabe
groBitmaglicher Originalitét aus.

Ein einfacher, jedoch in zahlreichen Versuchen
heraus gearbeiteter Trick bringt hier schlieBlich
die Ldsung, die auch angesichts der bei diesen
Bauteilen vorherrschenden Temperaturen daver-
haft funkiioniert. _

Man lege eine Schicht Chrom-Effekt-Lack
vor und lasse diese hochgldnzende Schicht
etwa zwei bis drei Stunden antrocknen. An-
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Il Schnittzeichnung des XL 250-Motosport-Motors.

Il Avfbau der voll rollengelagerten Kurhelwelle:
1 Kurbeltrieh
2, Pleuel
3. Plevellugerkiifig
4 Rechte Kurbelwange mit Stumpf
5 Linke Kurbelwange mit Stumpf
6. Hubzapfen
7. + 8. Kurhelwellen-Houptlager
9. " Ritzel fir Steverkette

10. Scheibe

11. + 12, Lagerrollen

13. Keil

Sportforderung
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schlieBend folgt ein Lackiergang mit mattem
Klarlack, der dem Chromeffekt seinen specki-
gen Glanz nimmt - ferfig ist die tuschend ech-
te Aluminium-Oberflache. Der Klarlack-Uber-
zug lasst sich dann im Grunde beliebig oft
wiederholen. Wir lieBen es schlieBlich bei drei
Schichten gut sein,

Zu guter letzt wanderten sdmfliche verrotteten
Gehduseschrauben und -Muttern noch in Wolf-

Technische Daten

Honda XL 250 Motosport-Motor

gang Rohdes Galvanik und wurden frisch blau-
verzinkt.

Wie das Ganze zusammengebaut aussieht —
ureilen Sie selbst. Und sollten Sie feststellen,
dass Schalt- und Kickstarterwelle nicht an ihrem
Platz sind — bei Drucklegung des Buches wa-
ren wir gerade beim Einbau der innereien. Da-
mit unsere MotosportHonda méglichst rasch

wieder rennt.

‘Bauart Luftgekihlter Einzylinder-Viertaki-Motor mit einer
oben liegenden Nockenwelle
EBohrung 74 mm

‘Hub 57,8 mm

‘Hubraum 248 cm®

‘Max, Leistung .20 PS bei 8000/min

Max. Drehmoment kA,

Verdichtung 9,1:1

Gemischaufbereitung Ein Keihin-Rundschiebervergaser
Venturi-Durchlass 28 mm

Ventil-Durchmesser Auslass/ Einlass 25/28,5 mm

Ventilhub Auslass/ Einlass 6,0/6,2 mm .
Motor-Gewicht 30 kg

Kraftibertragung Klauengeschaltetes Fiinfganggetriebe
Koppiung :Mechanisch betétigte Olbadkupplung
‘Bavjahr 1974

Honda CB 350 Four-Mator

Schone Bescherung

Optisch wunderschén anzusehen,
mit atemberavbendem Klang aus
den vier Endrohren und einer vor-
bildlichen Laufkultur bestach Hondas
kleinster Serien-Vierzylinder in den
70ern. Kunststiick, dass Firmengrin-
der Soichiro Honda ihn ,,meinen
liebsten Vierzylinder” nannte.

Bei einer Restaurierung gingen wir
dem teils etwas ramponierten
Innenleben auf den Grund.

Die letzte Restautierung eines Honda-Motors
hatten wir noch in allzu guter oder vielmehr
schlechter Erinnerung. Zylinderkopf runter, Zy-
linder abziehen — und prompt fallen uns eine
handvoll gebrochene Kolbenringe enigegen.
Eine umfassende Uberholung des EckertHonda
CB 750-Vierzylinders {siche ab Seite 123) war
angesichts dessen nicht zu umgehen. Zumal er

Schine Bescherung

bei vorhergehenden Startversuchen wist rau-
chend ankiindigte, dass es um sein Innenleben
nicht zum besten stehen diirfte.

Derart vorbelastet hatten wir auch im Falle unse-
rer CB 350 Four unsere Bedenken, was die Inne-
reien des kleinen Vierzylinders betraf. Startversu-
che beantworiete er namlich nicht nur sehr unwil-
lig, sondern lieferte zudem gefihlsmaBig héch-
stens 20 der in den Papieren ausgewiesenen 34
PS ab. Olaustritte im Bereich der Zylinderfuf-
und Kopfdichtung zeugten ebenfalls nicht vom
sonderlich guten Zustand des Motors.

Was indes beim Zerlegen zum Vorschein kam,
iiberraschte uns dann doch. Angesichts der
vom Vorbesitzer bestétigten Laufleistung von
circa 43.000 Kilometfern préisentierten sich die
vier Kolben nebst Ringen und Zylinderlaufbuch-
sen in unerwarfet gutem Zustand. lediglich er
kleckliche Olkohleablagerungen auf den Kol
benbdden sowie in den Brennréumen und auf
den VentilTellern wiesen auf die Verbrennung
von Schmiermiftel hin. _

Wie sich heraus stellte, war dies den verschlis-
senen VentilschaftAbdichtungen  zuzuschrei-

I Die Honda CB 350 Four nimmt das Konzept ihrer berihmten Ahnin, der CB 750 Four,
avf. Reihenvierzylinder mit einer obenliegenden Nockenwelle, dazu vier Auspuffrohre.
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H Das 350er-Triebwerk in seiner ganzen Pracht. Muntere 34 PS und Drehzahlen bis
11000/ min guraniieren Fahrspaf der besonderen Art.

ben. Der Einbau von Neuteilen sollte hier aber
wirksam Abbhilfe schaffen. Weniger erfreulich
verlief hingegen die Begutachtung der acht
Kipphebel im Zylinderkopf. Allesamt wiesen sie
Ausbriiche und Pitting-Bildung an den hartver-
chromten Gleitfléchen auf. Gliick im Ungliick
dabei: Die Nockenwelle erfreute durch guten
Zustand, sowoch| was die Lagerstellen als auch
die Nockenlaufbahnen betraf. Dennoch schlug
allein der Austausch der Kipphebel seinerzeit
mit iber 250 Euro recht schmerzhaft zu Buche.
Wie bereits bei der EckeriHonda CB 750 lie-
Ben wir auch dem Zylinderkopt der CB 350
Four etwas Feinarbeit zukommen. So wurden
etwa auch hier die Ventilieller nebst Kolben-
béden und Brennréiumen hochglanzpoliert und
die Ein- und Awuslasskandle im Bereich der
Guss-Nahten und Venlilsitze gegléttet bezie-
hungsweise angeglichen.

Dies nicht deshalb, weil wir uns etwa ein er-
kleckliches Plus an Leistung versprochen hétten,
sondern vielmehr, damit die Olkohle zukiinftig
nicht mehr so leichtes Spiel haben sollte. Ab-
schliefend wurden die Ventile, deren Sitzbrei-
ten allesamt noch deutlich innerhalb der Tole-
ranz lagen, neu eingeschliffen und anschlie-
Bend mittels in die Kandle injizierten Acetons
auf Dichtheit gepriift.

Vorher jedoch erhielt der Zylinderkopf nebst
Ventildeckel wie auch Zylinder und Motorge-
hduse unsere bewdhrte OberfléchenBehand-
lung in Form von Reinigungs-Strahlens. unter
Verwendung eines exirem feinkdrnigen Strahl-
gutes [Ballotini-Glasperlen). Wie sich “bereits
beim Motor der EckertHonda in der Praxis ge-
zeigt hatte, ist die Oberfliche spiter immer
wieder tadellos zu reinigen, was gerade beim
Strahlen mit gréberem Strahlgut sonst nicht ge-

wahrleistet ist. Zur optischen Auffrischung der
offenbar durch Winter-Fahrten stark angegriffe-
nen Motor-Deckel wurden diese mittels einer
groBen Schwabbelscheibe auf Hochglanz po-
liert. lediglich bei Ziindungs- und Lichtmaschi-
nendeckel kamen wir aufgrund von Dellen und
tiefen Kratzern nicht um die Anschaffung von
Neuteilen herum. Den perfekten optischen Fein-
schliff fir unseren Motor lieferten schlieBlich die
komplett frisch verzinkten, in einigen Féllen
frisch verchromten Gehé&useschrauben. Aus
rein prakfischen Erwaigungen heraus zogen wir
in vielen Féllen jedoch die Montage von Innen-
sechskant- anstatt der originalen, aber butter-
weichen Krevzschlitzschrauben vor. Das st
zwar ein Bruch mit der Originalitét, doch be-
reits zur damaligen Zeit der CB 350 Four riiste-
ten nicht wenige Fahrer ihr Motorrad dohinge-
hend um. Einigen wir uns in diesem Falle also
auf ,zeitgendssisches Zubeh&r”,

Ein ,Stockwerk tiefer”, im Bereich von Kurbel
trieb und Gefriebe iiberraschte der Vierzylinder
uns hingegen erfreulich. Alle Lager okay, die
Zahnréder mit sauberen Tragbildern, und auch
die Schaltgabeln des Fiinfganggefriebes zeig-
ten sich von ihrer besten Seite. Hier lautete, wie
auch im Falle der Olpumpe, die Devise nur:
Laufen lassen! ,

Lediglich aus Sicherheitsgriinden ersetzten wir
Steuer- und Primérkette sowie deren Spann- be-
ziehungsweise Gleitschuhe durch Neuteile. Vor-
ab sei gesagt, dass alle ohc-Vierzylinder von
Honda dies mit einer deutlich geringeren Ge-
rduschkulisse, vor allem im Leerlauf, danken.
Wieder zusammen gebaut, widmeten wir uns
schlieBlich den Vergasern. AuBerlich machten
sie zwar einen schmuddeligen, jedoch brauch-

Il Durchgehender Ventildeckel mit
Lager-Gegenseite fiir die Nockenwelle.
Darunter der Entliftungsdom.

Schine Bescherung

l Blick auf die Nockenwellen-Lagerung
direkt im Zylinderkopf sowie auf die hoch-
glunzpolierfen Ventile.

baren Eindruck. Dass genau dieser tduschen
kann, entdeckten wir gleich bei der Demontage
der Schwimmerkammer. Eine der beiden ange-
gossenen Halterungen fiir die Schwimmerachse
war, wohl aufgrund mechanischer Gewaltein-
wirkung des Vorbesitzers, abgebrochen, und
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i S ' Odbé"ﬁ: £in 350 Four-Kolhen muiet
' geradezv winzig an.

I Rechts: Keihin-Unterdruck-Vergaser
e mit 22 mm Durchlass und via Hehel he-
: tiitigtem Choke.

Il Das Gehiiuseunterteil mit den Lagerstel-
len fiir Kurbel-, Primiir- und Sekundiirwelle.

der Schwimmer taumelte herrenlos in seinem
Gehduse. Kein Wunder also, dass der kleine
Vierzylinder bei unserem eingangs erwdhnien
Motortest nur mehr gefhlie 20 PS abgab.

Also griffen wir bei der Reparatur zv einem
Mittel, bei dem ich bis vor kurzem skeptisch war,
Nachdem auch die Vergasergehéuse mittels Rei-
nigungssirahlens und Politur von Schwimmer-
kammern  und  Schieberdeckeln  optisch
wieder hergestellt waren, klebten wir die abge-
brochene Aufnahme einfach mit Metallkleber
wieder dran. Dass so ehwas — unter Einwirkung
von Kraftstoff und Vibrationen - langfristig tat-

‘ ‘ Il Blick uvuf die vall gleitgelagerte Kurbelwelle mit mittig platziertem luhnkei!én-Primﬁr-
4 antrieb. . i Honda-Fans iilteren Semesters geraten
' bei diesem Anblick ins Schwiirmen.
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Schone Bescherung

Hl Die Getriebe-Komponenten der 350 Four, wie Schaltwalze und Schaltgabeln, Primiir- und
Sekundiirwelle, Schultautomat und Kickstarierwelle sowie das Kupplungspaket!

stichlich hélt, bezweilelte ich nachhaltig. Doch
bis heute hat die kleine Honda mehr als 3000
Kilometer zuriick gelegt — ohne jegliche Proble-
me, wie ich vorweg nehmen mdchte. Den op-
tischen Feinschliff erhielt unsere Vergaserbatte-
rie wie so oft in der Galvanik, wo sémiliche
Stahlteile, Schrauben und Muttern neu verzinkt
wurden,

Last not least machten wir uns iber die Vierin-
Vier-Auspuffanlage her. Fraglos ist sie bei den
meisten heute im Gebrauchimarkt angebateten
CB 350 Four der Pferdefuld schlechthin, ‘gilt ste
doch als besonders korrosions-anfallig und st
nicht selten sogar komplett durchgerostet.

Auch hier hatten wir {fast) Gliick. Drei der vier
Schalldémpfereinheiten, bestehend aus Krim-

I Die CB 350 Four bei flotter Fahrt iber schwiibische Landstrafien.

mer mit zusammengeschweiBtem Endtopf,
schaffte der Vorbesitzer ndmlich vor nicht allzu
langer Zeit neu an, und so konnte sich die opfi-
sche Auffrischung ouf die Behandlung mit
Chrompolitur beschrénken.

Lediglich der linke untere Auspuff bescherte uns
dann doch noch Arbeit. Er wies auf der Innen-
seite, nur wenige Zentimeter nach der Zu-

sammenfihrung mit dem Kriimmer, ein Finf
Mark-Stiick grofes Loch auf. Hier half also nur
Entchromen des guten Sticks im elektrolyfi-
schen Abzieh-Bad, onschliefendes Zuschwei-
flen unter Verwendung eines Bleches sowie
nachtrégliches Schleifen und wieder Verchro-
men. Ein Aufwand von circa 200 Euro, fiir den
sich {iblicherweise sicherlich auch ein ge-
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l Lichimaschine nebst zugehdrigem Deckel und Anlasser.

B Unterbrecher-Grundplatte der CB 350 Four.

brauchter Auspuff erstehen lasst — wenn man

einen findet. Wir jedenfalls fanden keinen in-

takten zu akzeptablem Preis. Letztlich erzielten
wir aber auch so das gewiinschte Resultat und
freuten uns denn einige Wochen spéter auf den
ersten Probegalopp des Vierzylinders. Efwa 30

Schine Bescherung

Sekunden orgelte der Anlasser, dann gab der
Motor die ersten Lebenstiuferungen von sich,
und wir konnten nachvollziehen, weshalb Sc-
chiro Honda diesen Motor so mochtel Er &uft
weich, héngt gut am Gas und wirkt vor allem
bei hohen Drehzahlen quicklebendig.

B Schnitt durch den kompakt avfgebauten Vierzylinder der Honda CB 350 Four.
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Ventilkeil

Federteller
Ventilfeder
Ventilfeder
Federsitz
Federsitz
Schaftdichiung
Fithrung &
O-Ring
Gleitschiene

Ventile

Technische Daten

Honda CB 350 Four-Motor

Entliiftungsdeckel
Entliiftungsschlauch
Entlliftungsdeckeldichtung
Kipphebelgehduse
Verschlussschraube fiir
Kipphebelwellen

Dichiung

Kipphebel
Kipphebelfeder
Kipphebelwelle

Halter fir Kettenspanner
Antriebsritzel
Nockenwelle

Dé&mpfer

Gleitschiene

Olleitung
Zylinderkopf

Zylinderkopfdichtung
Oldosierventil

Kopfdichtung

Fufidichtung
Kolben

Bauart Luftgekithlter Vierzylinder-Viertaki-Motor mit einer
‘oben liegenden Nockenwelle

IBohrung 47 mm

|Hub . 150 mm

Hubraum 1347 em®

'34 PS bei 2500/min

_128 Nm bei 8000/min

19,51
+. " Vier Keihin-Rundschiebervergaser
a s 422 mm
esser Auslass/ Einlass: = kA ,
Ve Ausiass/ Einlass. - © <0 kA ’

- 1Klauengeschaltetes Filnfganggetriebe

IKupp ung

{Mechanisch betétigte Slbadkupplung

!Bduihhi

1974

Honda CB 750/ EckertHonda CB 750-Motor

Ein wahrer
Meilenstein

Der als problemlos geltende CB 750-
Vierzylinder entpuppte sich bei
einem meiner Restaurierungs-
Objekte schon bei der ersten Hor-
probe als wenig gesundes Exem-
plar. Bei der Offnung kamen denn
auch erhebliche Defekie an dem als
unverwistlich geltenden Vierzylin-
der zum Vorschein.

Die Szenerie des ersten Motor-Checks an
meiner EckertHonda CB 750 werde ich wohl
kaum jemals vergessen. Gerade wie ein Diesel-
motor mit defekter Einspritzpumpe schickte der
Honda-Vierzylinder laut rdhrend gewaltige
RuBschwaden durch die verrostete Vierin-eins-
Auspuffanlage und untermalie seine Lebenséu-
Berungen mit einem krénklich klingenden Ge-

Ein wahrer Meilensiein

brill. Einhellige Diagnose: Da diirfte etwas ka-
puit sein — was sich beim anschlielenden Zerle-
gen denn auch rasch und nachhaltig bestétigte.
Der Zylinderkopf selbst sah samt Nockenwelle
und Lagerbicken noch sehr gut aus, und ein-
mal mehr erfreute mich seine Konstruktion. Die
oben liegende Nockenwelle IGuft ndmlich nicht
direkt in Gleilagern des Zylinderkopfes, son-
dern in zwei auf den eigentlichen Zylinderkopf
aufgeschraubten Lagerbécken, die zusétzlich
auch noch die beiden Kipphebelwellen fir ins-
gesamt acht Kipphebel aufrehmen. Lediglich
die stark mit Olkohle verkrusteten Ventile be-
durften einer Uberarbeitung, wéhrend sich die
Bronze-Ventilfihrungen in gutem Zustand pré-
sentierten. Dazu spannten wir die Teile ins Fut-
ter einer fest montierten Bohrmaschine, arbeite-
ten — zunéichst mit rauem 40er- bis hin zu fein-
stem 1200er-Schmirgelleinen - die Verbren-
nungstiickstéinde herunter, und abschlieBend
folgte mit Schwabbelwachs und Baumwolltich-
lein eine ansehnliche Hochglanzpelitur. Nein,
nicht dass wir vordergriindig auf die Suche
nach zusétzlicher Motorleistung gegangen wé-

I In den frihen 70er-Jahren galten die Eckert-Hondas nicht nur als besonders schine
und exklusive Exemplare, sondern vor allem als schnelle, sporiliche Maschinen.

204 km/h ,Spitze” waren ein Wort.
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[l Die Honda CB 750 K1 im Urzusiand, wie sie als Basis fir die Eckert-Honda diente.

ren, verhindert die spiegelglatte Oberfléiche
aber doch zukiinftig wirksam neuvertliche RuBan-
sétze. Gerade bei etwas élferen Motorkonsiruk-
tionen mit gréBerem Ventilwinkel, entsprechend
halbkugeliger Form des Brennraums und daher
ungiinstigeren Voraussetzungen fiir eine wirk-
lich effektive Verbrennung. Bei dieser Gelegen-
heit wurden auch die Ein- und Auslasskandle im
Zylinderkopf bearbeitet, wobei das Einebnen
der serienméiBbig vorhandenen Gussnaten im
Vordergrund stand. Das abschlielende Fin-
schleifen der Ventile - zundchst mit Grob-,
dann mit Feinschliffpaste — sowie die Dichtig-
keitspriffung mit in die Kandle eingespritztem
Aceton beschloss schliefllich diesen ersten Akt
der Motorenrevision,

Was in diesem Zusammenhang ibrigens sofort
auffiel war die Nockenwelle. Sie tragt die ein-
gefrésten Initialen ,Norris RS” und besitzt ein-
lassseitig 0,5 Millimeter mehr Ventilhub, was
zundchst Rétsel aufgab. Eifriges Nachfragen

bei Freunden brachte zunéchst auch nichts, erst
Kollege Siggi Giittner von der Redaktion
MOTORRAD wusste Rat. Er fand schlieBlich
heraus, dass die Firma Norris Cycle Cams im
kalifornischen San Rofael sitzt und sich auf
Nockenwellen fir Parilla, Ducati und — man
staune — eben Honda spezialisiert hatte. Neben
der kontakflosen Piranha-Zindanlage verfigte
unser Vierzylinder also sogar iber eine offenbar
seltene und vor allem schérfere Nockenwelle.

Doch zuriick zum Vierzylinder. War der Zylin-
derkopf nebst Innereien noch in akzeptabler
Kondition, bot sich beim Abnehmen des Zylin-
ders hingegen ein eher trauriges Bild. Pling-
Plang-Plong — da [agen sie, die Kolbenringe.
Gleich an allen vier Kolben war jeweils der
oberste Ring gebrochen. Im Laufe vieler Kilome-
ter - wie viele genau weifl wohl niemand - ar-
beiteten die Ringe ihre Nut dermalen auf, dass
sie schlieBlich darin auf- und abzuschwingen
begannen und irgendwann brachen. Daher die

H Avgenfiilliges Merkmal eines Eckert-
CB 750-Trichwerks isi der schrumpflackierte
Lichtmaschinendeckel.

starke RuB-Entwicklung eingangs bei uhserem
Startversuch. Da bereits das erste Kolben-Uber-
maf} verwendet wurde, mussten die Zylinder-
laufbahnen fiir den Einbau never Kolben also
auf UbermaB Nummer zwei aufgebohrt und
gehont werden, Eine Standard-Arbeit, die wir
bei Jirgen Besenbeck und seiner Firma BBM Po-
wer im schwabischen Grof3betilingen bei Stutt-
gart vornehmen lieBen. Der erfreuliche Neben-
effekt dieser Frischkolbenkur: Von ehemals se-
rienméBigen 736 cm® wuchs der Hubraum
durch Erdhung der Bohrung von original 61 auf
nunmehr 61,5 mm auf knappe 750 cm?®.
Neben dieser Arbeit entdeckien wir im Bereich
von Kurbelwelle und Getriebe zu unserer Freude
aber keine weiteren kapitalen Beschédigungen.
Die lagerschalen der gleitgelagerten Kurbelwel-
le waren bis auf eine noch in gutem Zustand,
und so wurden lediglich der strapazierte Stever-
kettenspanner nebst Gleitschiene und Steuerkette
selbst sowie einige Simmerringe ersetzt. Selbst
verstindlich spendierten wir dem ohe750er
auch eine neue Primérkette — ein eher leidiges
Thema bei getunten CB 750-Tricbwerken.
Motorleistungen von deutlich mehr als 85 PS
quittiert die Duplex-Kette mittelfristig mit deut-
licher Lingung, was zu reichlich Spiel im An-
triebsstrang fihrt. Honda-Tuner Roland Eckert
favorisierte daher bei den von thm aufgebauten
?70er-Motoren fir den Rennsport die Kurbel-
und Primérwelle der CB 750 Automatik. Diese
verfiigt Gber ein Primérrad, das fiir eine breite-
re Zahnkette vorgesehen ist. Damit, so ist be-
kannt, lieBen sich Motorleistungen von 105 bis
110 PS ibertragen, wenngleich eine wirklich
daverhafte L6sung des CB 750-Primdrtriebs erst
das zwischengeschaltete Stirnrad  beim RCB-
Motor von 1976 bis 1978 darstellte.

im Falle unserer Restaurierung, bei der wir dies-
beziiglich nichts @nderten, konnte das Trieb-

Ein wahrer Meilenstein

werk — nachdem das Motorgeh&use glasperlen-
gestrahlt und die diversen Motordeckel hoch-
glanzpoliert wurden - rasch wieder zusammen-
gebaut werden.

Kaum weniger Arbeit als der Motor erforderte
die Vergaserbatterie. Stark verschmutzt, ver-
langte sie nach einer kompletten Demontage
und griindlichen Reinigung. Bei dieser Gele-
genheit wurden séimtliche Stahlteile wie Schrau-
ben, Hebel und Gesténge frisch verzinkt, De-
ckel und Schwimmerkammern poliert, und nach
dem Einbau neuver Schwimmernadelventile er-
strahlten die vier 28er von Keihin in schon fast
edlem Glanz. Ganz im Stile der frithen 70er
Jahre verwendeten wir ~ nach einer eingehen-
den Politur, versteht sich - auch die langen offe-
nen Ansaugtrichter wieder, Wie sich spéfer her-
ausstellen sollte, sind gerade bei diesem Motor
lange Ansaugtrichter Gold wert. Zwar physika-
lisch ungiinstig beschaffen fiir hohe Drehzah-
len, doch das wird bei einem Zweiventiler die-
ser Bavart ohnehin kaum angestrebt. Serienmé-
Big bis etwa 8500/min ausgelegt, dreht das
EckertExemplar maximal 9400/min, wobei
die konstruktive Drehzahlgrenze des Ventil-
triebs anhand zahlreicher Erfahrungen aus
dem Rennsport selbst mit leichten Ventilen und
Ventiltellern bei hochstens 10300/min liegt.
Mit den langen Ansaugtrichtern begeistert der
ohc-750er mit viel Kraft im unteren und mittle-
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M Der frisch renovierte Eckert-Motor kann
sith aus allen Lagen sehen lassen.

Il Ventile und Brennriiume wurden
poliert und die Kaniile gegliittet.

I Oben links: Die Laufhuchsen erhielten
0,5 mm mehr Bohrung und entsprechende
Kolben.

I Oben rechts: Die originalen Kolben nehst
gehrochenen Ringen hatten nur noch
Schrottwert.

Ein wahrer Meilenstein

I Blick in die Brennriivme mit hereits
montierten Ventilen.

ren Drehzahlbereich, wihrend er oben herum
dennoch nicht zugeschnirt wirkt. Ganz anders
mit drastisch gekiirzten Trichtern, Damit ergibt
sich zwar ein winziger Gewinn an Leistung
zwischen 8000 und 9400/min, der jedoch un-
ter Verwendung der serienméBigen oder auch
der erwdhnten NorrisNockenwelle mit einem
erheblichen leistungsverlust zwischen 3000
und 8000/min erkauft wird.

Bevor der Vierzylinder aber schlieBlich seine
ersfen LebenséuBerungen von sich geben durf-
te, fehlte freilich noch die schmucke Eckert’sche
Vierin-Vier-Auspuffanlage, die sich optisch sehr
nahe an dem Rohrwerk der MV Agusta 750 S
orienfiert. Hierbei profitiert der CB 750-Moior
von den langen, schlanken Megaphonen, deren
kleiner Diffusorwinkel die so genannte Mega-
phonitis, ein Drosselphéinomen bei einer ganz
bestimmten Drehzahl, hervorgerufen durch Re-
sonanz, wirksam unterbindet.
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I Rolund Eckert selbst nennt die Mega-
phone die ,Trompeten von Jericho”.

[ | Nicl;t zuletzt die Eckert-Halbschale ver-
hitft zu 204 km/h Hochstgeschwindigkeit.

Il Ohen: Einfach-Rollenkette des Nocken-
wellen-Antriebs. . ‘
l Mitte: Spannvollen fir die Steverkeite.
B Unten: Lange Ansavgtrichter fiir eine
fiillige Leistungscharakteristik.

B Nockenwellen-Lagerung

. Nockenwellen-Lagerblock unten
. Nockenwellen-Lagerblock oben
. Nockenwelle

. Llagerbockschraube

. Anlaufscheibe

. Schraube

. Schraube

VNG LAWN

Ein wahrer Meilenstiein

Mutter

. Scheibe
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H Anno 1972 ziihite die Eckert-Honda zv den besten und vor allem schnellsten Motor-
riidern, die es fir Geld zv kaufen gub.

Technische Daten

 Lufigekihlter Vierzylinder-Viertakt-Reihenmotor mit
einer oben liegenden Nockenwellen
|61/61,5 mm

H Zylinderkopf

736/750 cm?

1. + 2. Ventilfiihrungen
3. Gummi 167 /70 PS bei 8500/min
4. Zylinderkopf 69 Nm bei 6000/min
5. Sicherung 9,5:1
6. Zylinderkopfdichtung Vier Keihin-Rundschiebervergaser
3 7. + 8. Ansaugflansch 28 mm
9. Schelle 28/32 mm
K 10. + 11. Ziindkerzenstecker 16. Gummi 8,0/8,3/8,0/8,8 mm
: 12. Schraube 17. Zuganker 87 kg
¥ 13. Mutter 18. Schraube Klavengeschalretes Finfganggetriebe
14. Scheibe 19, Zenlrierbolzen |Mechanisch betatigte Olbadkupplung

1972

N 15. ORing 20. Zindkerze
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Honda RCB-Mator von Roland Eckert
[ ] ]
Vier gewinnt

Mit der RCB 1000, einer Langstrek-
ken-Rennmaschine auf Basis der

CB 750, kehrte Honda 1976 werks-
seitig offiziell in den Rennsport zu-
riick. Die im Betriebshandbuch aus-
gewiesene ,Fihigkeit zum Gewin-
nen von Langstreckenrennen” stellte
der Vierzylinder auf Anhieb unter
Beweis. Honda-Spezialist Roland
Eckert war der Einzige, der die
hochwertige RCB-Technik unter
deutscher Flagge einsetzen durfte.

Neun Jahre nach Hondas Rickzug aus dem
Motorradrennsport stieg der japanische Gigant

1976 wieder in's Geschehen ein. Allerdings tat
er dies nicht, wie vielleicht von vielen zundchst
erhofft oder erwartet, im Grand Prix-Zirkus,
sondern im Langstreckenrennsport in der En-
durance-Europameisterschaft. RCB 1000 hieB
die vierzylindrige und lufigekiihlte Renn-
maschine, von der das franzésische Honda-
Werksteam vier Exemplare erhielt und mit
Christian Léon und Jean-Claude Chemarin auf
Anhieb den Titel einfubr. Zweifellos war dies fiir
Honda eine Riickkehr nach Mass in den offi-
ziell werksseitig unferstitzten Moterradrenn-
sport. Die bisherigen Anstrengungen der japo-
nischen Firma beschrénkten sich bis zu diesem
Jahr darauf, iiberzeugten Honda-Rennfahrern
in Form der CR 750 eine quasi fir Rennzwecke
aufgewertete Serien-CB 750 bereitzustellen.
Mit allem Nachdruck hinter diesem Projekt
stand Honda von Anfang bis Mitte der 70er

Jahre jedoch nie. Das war jetzt anders. Der
Markifihrer bekannte sich offiziell wieder zum
Sport, wollte siegen und tat dies auch.

Ein Jahr spéter, 1977, erhielt die siegreiche
franzésische Langstrecken-Armada freilich neve
Motorréider - ebenfalls wieder RCB 1000. Yom
Vorjahresmodell unterscheideten sich diese
aber lediglich durch eine gedéinderte Krimmer-
zusammenfiihrung, die von ,Vierin-Eins” auf
die drehmomentgiinstigere  ,Vierin-Zwei-in-
Eins"-Lésung umgestellt wurde. Ausserdem trug
die ‘77er RCB 1000 ein Verkleidungsoberteil
mit zuséitzlichem Lufteinlass fir den Olkihler so-
wie neuartige Com Star-Rdder aus vernieteten
Aluminium-Pressblechprofilen, die die Magnesi-
umréder ersetzien,

Die vier Motorréider, die Honda France 1976
einsetzte, verliech Honda 1977 an vier europdi-
sche EnduranceTeams. Ein Motorrad bekam
der belgische Honda-Héndler und -Spezialist
Jean D'Hollander vom belgischen Importeur,
ein weiteres ging zum niederléndischen Hand-
ler van der Wahl, eine Maschine erhielt der
schweizerische Honda-Importeur Frehrichs, und
die Maschine mit der ganz besonderen Werk-
nummer 001 fand in Roland Eckerts Langsire-
cken-Team einen Platz.

JAm Mai 1977 bekamen wir die RCB 1000,
die eigentlich jo eine 941er war. Doch das
Werk lieferte gleich einen Kit mit zwei Millime-
ter grésseren Kolben sowie eine Aufbohr-Anlei-
tung mit. Aufweiten der Bohrung von 68 auf 70
Millimeter ergab in Verbindung mit 64,8 Milli-
meter Hub dann 997 em? Hubraum”, berichtet
Eckert von seinem ersien Kontakt mit dem
Werksrenner.

H Per Zylinderkopf wurde auf der Suche
nach Leistung mit zwei Hockenwellen und
vier Ventilen pro Zylinder versehen. Die
Gleichdruck-Verguser hestehen aus Mag-
nesium,

Vier gewinnt

B Die RCB von ihrer Schokoludenseite. Das
Sandguss-Motorgehiiuse entstummte der
(B 750.

B Linksseitig ist wie bei der CB 750 die
Lichtmaschine auf dem Kurbelwellen-Stumpf
montiert.
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l Nockenwellenanirieb der RCB mit Kette
zu einer Zwischenwelle mit Stirnrad.

Konstruktiv verfigte der RCB-Vierzylinder im
Prinzip iiber das Motorgehéuse der Serien-CB
750, allerdings war das RCB-Gehduse im
Sandgussverfahren — einer typischen Lésung fiir
Kleinstserien — hergestellt. Einzige konstruktive
Unterschiede zwischen CB- und RCB-Gehéuse
waren indes die gegossenen Aufnahmen fiir ei-
nen sehr massiven Zahnradlagerbock zwi-
schen Kurbel- und Priméirwelle sowie gine eine
zusdizliche & Millimeter-Schraube an der Pri-
mér-Zwischenradseite fir die Verbindung der
beiden Gehdusehdlften. Im Verein mit dem mit-
tig auf der Kurbelwelle aufgeschrumpften und
zustitzlich noch verschweissten Zahnrad ersetz-
te die neue Primartrieb-Konstruktion die ehe-

mals viel zu schwach ausgelegte Duplex-Rollen-
kette, wie sie in der CB 750 zum Einsatz kam.
Zu diesem Zeitpunkt setzte Eckert bei seinen ge-
tunten Motorriddern bisweilen die Kurbelwelle
vom Automatik-Madell der CB 750 nebst einer
verléngerten Zahnkette ein, die aber leider
keine 24 Stunden halien wollie, da sie sich
durch ihre grosse Lénge selbst zerstérte.

Starke verwandschaftliche Bande zwischen CB
und RCB zeigen sich auch in den Abmessungen
von Zylinder und Zylinderkopf. Wie bei der
CB 750 baute der Zylinder 85, der Kopf hinge-
gen 102 Millimeter hoch. letzieres war umso
erstaunlicher, da die RCB 1000 ja ber vier
Veniile pro Brennraum verfigte, die CB 750
hingegen nur als Zweiventiler mit einer zentral
oben liegenden Nockenwelle aufwartete,

Entgegen der Kipphebel-Philosophie fir die Ven-
tilbetdtigung, wie sie bei der CB 750 herrschte,
vertrauten die japanischen Ingenieure diesmal
auf drehzahlfestere Tassenstdssel mit oben lie-
genden Shims, von denen werksseitig 1,4, 1,5
und 1,6 Millimeter dicke Exemplare zur Einstel-
lung mitgeliefert wurden. Die letztendlich kor-
rekte Justierung des Ventilspiels bei angezoge-
nem Nockenwellenhalter von einlassseitig 0,18
und auslassseitig 0,23 Millimeter erreichte man
aber ber zusatzliche Shims, deren Dicke in
0,05 Millmeter feinen Abstufungen zwischen
1,0 und 1,3 Millimetern lag. Aus heutiger Sicht
mutet diese aufwendige, drehzahlfeste Lésung
in der Tat etwas iberzogen an, denn laut RCB-
Betriebshandbuch ,wurde der Motor auf ein
Drehmoment fir niedrige und mittlere und nicht
fur hohe Drehzahlen eingestellt, um Ermiidungs-
erscheinungen des Fahrers méglichst zu redu-
zieren”, Kaum mehr als 9000/min wurden dem
1976 115 und 1977 118 PS starken Triebwerk
abgefordert, das seine Nennleistung bei
8800/min und sein maximales Drehmoment
von 100 Nm bei 8000/min abgab.  *

«Unseren ersten Einsatz mit der RCB 1000 fishr-
ten wir im Juni 1977 beim 8-Stunden-Rennen
auf dem Nirburgring durch. Unsere Stammbe-
setzung Harald Merkl / Egid Schwemmer be-

Vier gewinnt

I Die grofie Besonderheit des RCB-Motors ist der Verzicht auf Ventilsiizringe. Statt dessen
verfiigt er iiber eingegossene Brennraum-Kaloiten uvs Gravguss.

kam die Wahl zwischen der RCB und unserem
zweiten Motorrad, einer auf 970 cm? und 110
PS gebrachten CB 750 mit selbstgebautem Git-
terrohrfahrwerk, die wir bereits 1976 unter
Egid Schwemmer und Dieter Braun eingesetzt
haiten. Nach wenigen Runden auf der Nord-
schleife lobten die Fahrer wohl den Motor,
nicht aber das Fahrwerk. Es wackelte schon
ziemlich”, erinnert sich Eckert an das erste Fah-
rerlebnis mit der RCB 1000.

So kam es, doss Peter Hartenstein, Eckerts alle-
rerster Rennfahrer, zusammen mit einem gewis-
sen FranzJosef Schermer in den Genuss einer
Werks-Honda RCB 1000 fiir das prestigetréich-
tige 8-StundenRennen kam. ,lch glaube, sie
wurden damals 14dte. Fir uns war viel wichfi-
ger, dass unser Nummer EinsTeam zeitweise
vor den offiziellen Werks-Hondas in Fiihrung
lag. Wir begannen schon eine Sensafion zu
wittern, als dann gegen Ende eine Olbohrung
verstopfte und die Nockenwellenlagerung ein-
lief. Am leidigen Primértrieb war die Ketten-
Gleitschiene gebrochen, die Kette schliff am

Gehduse, und so gelangten schliesslich Spéne
in den Olkreislauf. Mit stark nachlassender Lei-
stung wurden wir aber trotzdem noch Siebte”,
erinnert sich der damals 35jahrige Eckert. Wie
gut das RCB-Konzept aber war, bewiesen die
Englénder Stan Woods und Charlie Williams.
Mit einem Schnitt von 141,54 km/h scheuch-
ten sie die Werks-RCB 1000 nach 8 Stunden,
3 Minuten und 59 Sekunden Nordschleifen-
Marthyrium iiber die Ziellinie. Vierte und beste
Deutsche wurden damals iibrigens Helmut Déh-
ne und Diefer Nagel auf einer BMW.

Einsatz Nummer zwei fiir die EckertRCB 1000
lief wenig spéter beim Bol d'Or, der als 24 Stun-
denRennen damals noch in le Mans ausgefah-
ren wurde. ,Das war das erste Rennen, das der
Helmut Déhne fir uns fubr. Zusammen mit Egid
Schwemmer ging er vor 150000 Zuschavern auf
die 3235 Kilometer”, erzdhlt Eckert. Nach miss-
gliscktem Start -, der Egid frat wie ein Wilder auf
dem Kickstarter herum, der iibrigens iiber ein ge-
schmiedetes Tifan-Gelenk verfigt, und bekam
das Ding einfach nicht sofort an's Lavfen” — no-
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tierte man das EckertTeam nach der ersten Stun-
de lediglich an Position zwdlf. Nach vier Stun-
den war man aber schon Siebter, nach sechs
Stunden Sechster, und nach zehn Stunden lag
man auf Rang fiinf. Konfinuierlicher Fahrweise
und vor allem der Zuverlassigkeit des RCB-Vier-
zylinders war es zu verdanken, dass man nach
15 Stunden auf Rang vier vorstiess und zwei wei-
tere Stunden spéter von der Zeitnahme sogar auf
Podestrang drei gefilhrt wurde. ,Dort lagen wir
bis zur 20. Stunde, aber dann gab es konditic-
nelle Probleme. Déhne und Schwemmer fuhren
ja im Ein-Stunden-Turnus — an Schlaf war also
nicht zu .denken”, sagt Eckert und erinnert sich
noch genau an die Schlussphase: ,Der Schwem-
mer war fix und foxi und lag mit krebsrotem Kopf
auf der Liege hinter der Box und wollte, dass der
Helmut zwei Turns féhrt. Doch der war davon
auch nicht arg begeistert,”

Nach 24 Stunden gewannen schliesslich Chri-
stian Léon und Jean-Claude Chemarin auf der
Werks-RCB 1000 von Honda France, und die
Eckert-Mannschaft erkémpfie einen tollen vier-
ten Platz. Léon/Chemarin wurden in diesem
Jahr auch Europameister vor Woods und Willi-
ams. Ausserdem gewann Honda auch iiberle-
gen die Markenweriung vor Japauto, die eben-
falls Hondas einsetzten, und Kawasaki.

LDer Motor ging ja schon sehr schén, aber’s
Fahrwerk war einfach grauslig. Mir san jo viel
lieber das Eckert-Chassis g'fahrn”, erinnert sich
Helmut Déthne heute nur allzu gut an den RCB-
Einsatz.

Aus diesem Grunde konstruierte Roland Eckert
ein eigenes Fahrwerk fir den RCB-Motor, den
er frotz nur zweier Einsdize so schétzen gelernt
hatte. ,In punkto Zuverldssigkeit gab es damals
nichts besseres, Zwar hatten die Zweiventil-
Hondas fast genausoviel Leistung, aber gerade
wegen des Primdrantriebes waren sie doch
auch anfélliger. Kawasaki hatte ebenfalls einen
hohen Stand, doch auch sie gingen gerne mal
kaputt. Eine RCB 1000 - die hielt eben”, sagt er
und holt ein cdltes Gitterrohrfahrwerk cus dem
Lager. ,Im Prinzip ist es dasselbe Chassis, das

wir ab 1975 bereits fir den Zweiventiler ein-
setzten. Nur mussten die Oberziige etwas hé-
her verlaufen, da der RCB-Zylinderkopf mit sei-
nen beiden Nockenwellen wesentlich breiter
baute”, erklért er. Die Kembination aus RCB
1000 und EckertFahrwerk kam schliesslich
auch 1978 zum Einsatz, obwohl die Hondo-
Rennabteilung RSC (Racing Service Corpora-
tion) bereits den Motor der Serien-CB 900 F
Bol d'or als neves Wundermittel fir die End-
urance-EM propagierte. ,Doch den nenne ich
auch heute nur ‘Prospekt-Ventiler'”, sagi Eckert,
Jdenn der Zylinderkopf mit seinem weiten Ven-
titwinkel war alles andere als leistungsfreund-
lich. Fir uns kam daher fir 1978 nichts ande-
res als der RCB-Moior in Frage. Das verschaffie
uns auch etwas Luft, um den neven RSC-Motor
fir die Saison 1979 in Ruhe zu entwickeln”, er-
klgirt er weiter.

Schaut man sich das Innenleben des RCB-Trieb-
werkes genauer an, ist leicht zu verstehen, wes-
halb Roland Eckert damals wie heute von die-
sem Triebwerk begeistert ist. Der Ventilirieb et-
wa ist nicht simpel mittels Steverkette ausge-
fihrt, sondern von der Kurbelwelle aus wird
mittels einer doppelreihigen Rollenkette eine
Zwischenwelle auf Héhe der ZylinderkopfDicht-
flache angetrieben, von wo aus die Nocken-
wellen via Zabnrader betétigt werden. ,Eine
Lssung, die auch bei hohen Drehzahlen sehr
priizise, dazu reibungsarm und mit sehr wenig
Spiel arbeitet”, weiss Eckert. Ausserdem war
der Zylinderkopf eine im Viertaktbereich
aussergewdhnliche  Konstruktion,  Herkdmm-
liche Ventilsitzringe fehlen véllig, denn der ge-
samte Brennraum inklusive Ventilsitzen und zen-
tralem Gewinde fir die kleinen Rennkerzen ist
als in den AluKopf eingegossene Graugusska-
lotte aqusgefihrt - mit sehr strdmungsgiinstigen
Kanaliibergdngen zu den Ventilsitzen.

Eine weitere Besonderheit des RCB-Viérzylin-
ders betrifft die Zindung. Yom Primérrad auf
der Getricbewelle aus freibt ein Zahnrad eine
CDl-Kondensator-Ziindung an der Riickseite des
Kurbelgehduses mittig hinter den Zylindern an.

Vier gewinnt

Il Der avffiillige Primiirantrieb der CB 750 via Kette wurde im RCB-Motor durch Stirnriider

mit Zwischenrad ersetzt.

Auf der Gegenseite der Zindung, aber auf der-
selben Welle, sitzt gleichzeitig auch ein kleiner
Generator fir den Zindimpuls. Eine kleine
Lichtmaschine sitzt auf dem linken Kurbelwel-
lenstumpf in einem Magnesiumgehduse, leistet
150 Watt und versorgt damit die Beleuchtungs-
einrichtung, bestehend aus zwei 55 Watt-Front-
scheinwerfern, zwei 5 WatrRickleuchten, einer
10 WattBlinkerbirne sowie einer 3 Watt star-
ken Instrumentenbeleuchtung. Die kleine 5 Ah-
Batterie im GfK-Heckbiirzel fungiert dabei nur
als Puffer.

Die Beatmung des auf ein Verhdlnis von
10,5:1 verdichteten Vierzylinders iibernehmen
vier offene, 35 Millimeter grosse Keihin-Gleich-
druckvergaser, die aus purem Magnesium ge-
ferfigt sind und in der damaligen Zeit das klei-
ne Vermégen von 13000 Mark kosteten.

Wie fir fast alles, was den Befrieb des RCB-Mo-

tors betraf, gab Honda werksseitig auch fir die
Vergaser handbuchseitig genave Richtlinen vor.
Ein Auszug: ,Ubermdssig hohe Temperatur des
Motoréls fiihrt zu Festfressen der Kurbelwelle,
so dass die Hauptdilse so ausgewdhlt werden
muss, dass das Motordl im Oltank nicht auf
mehr als 110 Grad Celsivs erwérmt wird.
Hauptdisen unter Nr. 110 nicht verwenden.
Einstellung mit Diise Nr. 112 vornehmen. Fal-
sche Vergasereinstellung fiihrt zu Nachteilen bei
der Larmkontrolle, so dass mit einer Spritze ge-
messen werden muss, wenn die Vergaser syn-
chronisiert werden.” Alles klar2 So oder éhnlich
schreibt sich diese versuchte Vergewaltigung
der deutschen Sprache im RCB-Handbuch fort,
und auch fir die Einstellung des Ventilspiels
oder des Ziindzeitpunkies wurden, so Eckert
Labsolut idiotensichere und fiir den versierten
Techniker gleichsam amisante Kapitel” verfasst.
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Gangdlagramm
Honda RCB 1000
Sekundiriibersetzung: 14 x 36
Hinterradreifen: Dunlop XR 111
Umfang 1,991 m
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i 2 34 5 6 7 8 810
Motordrehzahl in 1/min x 1000

Besonders viel Aufmerksamkeit widmete jener
unbekannte schreibende Honda-Ingenieur - ich
unterstelle, dass es ein Japaner war - einer mi-
nuzidsen Abhandlung iiber das zu verwenden-
de Motordl. Hier das OriginalZitat: ,Die Ol-
temperatur am Auslass des Oltanks muss weni-
ger als 110 Grad Celsius betragen. der norma-
le Oldruck betriagt mehr als 5,5 kg/cm?; Ol-
druck unter 4,5 kg/cm? ist nicht normal. Nur
TOTAL Bol d’Or Nr. 40 oder BP COSE Nr. 40
als Ol verwenden. Bei jedem Olwechsel, die
Ablassschrauben an der Olwanne des Motors
und am Oltank ausdrehen. Olmenge ist 7 Liter.
Weahrend der Einfahrperiode {6000 -
7000/min) nach dem Uberholen miissen Ol
und Offilter alle 100 km ernevert werden.”

Probleme bereitete der wie die CB 750 mit ei-
ner Trockensumpfschmierung  ausgestattete
RCB-Vierzylinder unter ‘normalen’ Betriebsbe-
dingungen nicht. ,Einmal jedoch habe ich mich
doch schmerzhaft an dieses Kapitel im Hand-

T Kurbelwellenleistung und Drehmoment

Honda RCB 1000

Motorleistung

4 5 6 7 8 9 10
Motordrehzahl in ¥/min x 1000

buch erinnern miissen. Irgendwann wurde uns
ein damals in der Formel 2 verwendetes Motor-
8l emplohlen, Wir vetrauten auf diese Empfeh-
lung, und prompt hatten wir den Motorscha-
den. Damals beim Training zu den 24 Stunden
von Le Mans 1978 war es namlich sehr kalt,
und fir die dementsprechend niedrige Oltem-
peratur war der Schmiersioff nicht geeignet.
Das Ol schéumte sich auf und weg war der Ol-
druck. Weg war damit auch die Teilnahme am
Rennen, und mit einem vierten Startplatz in der
Tasche reisten wir wieder heim”, erinnert sich
Eckert mit einem Gesichtsausdruck, als habe er
soeben in eine frische Zitrone gebissen.

Hielt man sich im Umgang mit der RCB.1000
aber an jenes schlaue Biichlein, das Gbrigens
dreisprachig in Englisch, Franzésisch und
Deutsch abgefasst war, bescherte sie, abgese-
hen vom eher durchschnitilichen Fahrverhalten,
erfrevlich problemlose Renneinséitze. Dies war
auch der Grund, weshalb einige der Teams so-

gar zwei, drei Jahre spéter noch auf den RCB-

Vierzylinder vertrauten. ,Sehr zum leidwesen
von Honda”, wie Eckert schmunzelnd berichiet,
«Eigentlich stellte Honda die Motorréider ja nur
leihweise zur Verfigung, doch zurlick verlangt
hat sie das Werk nie. Anstatt dass sich das The-
ma RCB angesichts der neven RSC-Technik auf
Bol d"Or-Basis irgendwie rasch von selbst erle-
digte, gingen statidessen permanent ippige Er-
satzteilbestellungen in der Rennabteilung in Ja-
pan ein. Der Jean D’'Hollander und der van der
Wahl, das weiss ich, fuhren mit der RCB, bis
sie die letzten Teile verbraten hatten”, erzéhlt
Eckert aus jenen Tagen als er seine RCB 1000
bereits léngst wieder in den Originalzustand
versetzt hatte.

»Das war vor genau 18 Jahren. Jetzt, fir die-
sen Bericht habe ich sie erstmals wieder hervor-
geholt — eigentlich nur fir Standfotos.

Aber dann hat es mich doch interessiert, ob sie
eigentlich noch lauft. Also haben wir Benzin
eingefiillt, und einfach nur die Vergaser geflu-
tet. Drei Tritte auf den Kickstarter hat der Karl
Heinz Rumm gebraucht - dann lief sie wie in

Technische Daten

Honda RCB Motor von Rolund Eckert
Buuurt '

3

Vier gewinnt

alten Tagen”, schildert Eckert sein jiingstes RCB-
Erlebnis und schmiedet bereits neue Plane.
«Die alten und sicherlich porésen Magnesiumré-
der taugen auf keinen Fall mehr zum Fahren,
aber ich habe ja noch ein Paar der Com Star-Ré-
der des '77er-Modells im Keller. Diesen kleinen
Bruch mit der Originalitéit verzeihe ich mir in die-
sem Fall schon, wenn ich den seltenen Werks-OF
die dafir wieder einmal bewegen kann”, ent-
scheidet er kurzerhand, und KarlHeinz Rumm,
seit mehr als 20 Jahren Eckerts trever Wegge-
fahrte in Sachen Motorradtechnik, figt als dama-
liger RCB-Spezialist begeistert hinzu: ,Du Ro-
land, die ist doch jetzt fast 30 Jahre alt. Da kénn-
ten wir doch glatt einmal einen Veteranen-Grand
Prix in Angriff nehmen.”

Dafir driicken wir alle Daumen. Denn diesen un-
nachahmlichen Ton, ein wohl intoniertes Konzert
aus dem Heulen der vielen Zahnréder, dem An-
saugschlirfen der Magnesiumvergaser und dem
préichtigen Trompeten der Auspuffanlage, sollten
VeteranenFans wenigstens einmal im Leben ge-
hért haben. Auch wenn es der begnadete japo-
nische Handbuch-Autor nur Larm nennt.

"?Luflgekuhlter Vierzylinder-ViertaktReihen-Motor mit
| zwei oben liegenden Nockenwellen

470 / 48 mm

164,8 mm

HQO7/ 94T em?

]

118 PS bei 8800/min / 115 PS bei 9000/min

1100/ 20 Nm bei 8000/min

410,5:1
1Vier Keihin-Rundschiebervergaser aus Magnesium

185760 mm

87 kg
Kruﬂ'uberi'raggnqg : |Klavengeschalietes Sechsganggetriebe
Kuppliung - " 'Mechanisch betétigte Olbadkupplung
Baujahr 11976-1978
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Honda RS 750 R-Motor von Roland Eckert
L]
Die Granate

Im Jahre 1984 setzte Honda in

der Endurance-WM mit der RS 750 R
einen Meilenstein. Als einer der
wenigen weltweit durfie das Team
um Roland Eckert diesen Werks-
renner einsetzen. Was den schwabi-
schen Genius nicht daran hinderte,
noch eins drauf zv setzen und fiir
den Superbike-Rennsport einen
1000er-Motor zu bauen.

Nachdem Honda den ViertakiV4 im Grand
Prix-Sport Ende 1982 endgiiltig zu den Akten
legte und 1983 mit Freddie Spencer und der
Dreizylinder-NS 500 R eine lange anhaltende,
erfolgreiche Zweitaktkarriere startete, widmeten
sich die Viertaki-Experten mit dem V4-Konzept
anderen sportlichen Bereichen. In der lang-
strecken-Weltmeisterschaft und bei Superbike-
Rennen wollte man nun zeigen, dass der V4

ein nahezv unschlagbares technisches Konzept
sein konnte.

Parallel zu den Serienmodellen VF 750 S und
VF 750 F entwickelte Honda aus diesem Grun-
de daran angelehnte Rennmotoren. Das Renn-
debut gab der Amerikaner ,Fast” Freddie
Spencer im Mdrz 1983 bei den 200 Meilen
von Daytona auf einer FWS 1000. Einem Mo-
torrad, dessen wassergekiihltes VA4-Triebwerk
auf dem Motorgehéiuse der VF 750 F basierte,
aber 998 Kubikzenfimeter Hubraum aufwies.
Im Gegensatz zum NR 500-Debut von 1979
gliickte der Honda-Auftritt diesmal perfekt und
Spencer wurde Zweiter.

Nach einer langen Test und Entwicklungsphase
nahm Honda 1983 schliesslich die Langstre-
cken-WM in Angriff, bei der bislang die lufige-
kiihlten Reihenvierzylinder aus eigenem Hause
dominierten. Zunéchst jedoch startete Spencer
beim Saison-Avftakt wieder auf einer speziellen
V4-Honda, einer opfisch serienmdssigen, moto-
risch aber iberlegen préparierten VF 750 F.
Diesmal gewann er das prestigetrachtige
Superbike-Rennen im Rahmen der 200 Meilen

H Mit de’r iherlegenen, unter Insidern auch ,Moby Dick” genannten Honda RS 750 R,
gewannen Gerard Coudray und Patrick Igoa 1984 die Langstrecken-WM.

von Daytond in den USA tiberlegen. Mit der RS
850 R debiitierfe man einige Wochen spéter
bei den 24 Stunden von Le Mans. Bei ihr han-
delte es sich weitgehend um eine im Hubraum
reduzierte Version der DaytonafWS 1000,
Der Motor busierte auf dem Triebwerk der sie-
greichen Daytona-VF 750 F, besass 360 Grad
Hubzapfenversatz und schépfte aus exakt
858,6 Kubikzentimetern 130 PS bei 12 000/
min. Recht klobig fielen die Verkleidungsteile
des mit Lichtanlage 175 Kilogramm schweren
Renners aus. Das Fahrwerk bestand aus einem
Doppelschleifen-Briickenrahmen aus Stahl-Rund-
rohr mit handgefertigter Leichtmetall-Kasten-
schwinge. Ein volumindser Wasserkiihler quer
vor dem Motor montiert sowie ein kleiner Ol-
kithler im Verkleidungskiel sorgten sich um den
Temperaturhaushalt des V4.

Doch die Leistung reichte beim Auftakt 1983 in
Le Mans noch nicht aus. Letztmals waren in die-
sem Jahr 1000 Kubikzentimeter Hubraum zu-
gelassen, und vor allem die lufigekihlien Rei-
henvierzylinder von Kawasaki und Suzuki ver-
fugten Uber einen hohen Entwicklungsstand.
Honda-Pilot Raymond Roche beschwerte sich:
+Aus den Kurven keine Beschleunigung”. In Le
Mans schieden beide Maschinen schliesslich
durch Stiirze aus. :

Besser lief es dann bei den 8 Stunden von Su-
zuka, wo Fred Merkel mit Copilot Beffencourt
mit einer auf 930 cm?® vergrdBerten Version
Rang drei erzielten. Den ersten Sieg fir das RS-
Konzept gab es schliesslich beim Bol d’'Or. Ro-
che & Co heizten der lufigekihlten Konkurrenz
auf ihrer mit einem Alu-Rahmen und 930 cm3-
Triebwerk bewehrlen Honda so kréftig ein,
dass diese mit geplatzten Triebwerken nach
und nach die Segel strich.

Ein Jahr spéter, 1984, gab es von der FIM ein
neues Reglement, das zwar weiterhin die weit-
gehend freie technische Gestaltung der Maschi-
nen aber auvch ein Hubraumlimit von 750 Ku-
bikzentimetern vorsah, Honda setzie die neven
Statuten perfekt um: Die neve RS 750 R besass
einen  Aluminium-Doppelschleifenrahmen, der

Die Grunate

Il Das RS 750 R-Triebwerk hasierte auf dem
VF 750 F-Serienmotor und leistete 120 PS.

nach dem Vorbild der Zweitaki-Grand Prix-Ren-
ner NS 500 R aus finfeckigen Strangpresspro-
filrohren gefertigt war und optisch &hnlich wie
der Serienrahmen der VF 750 F aussah. Zwei
schmalere Wasserkihler vor dem Motor redu-
zierten die Baubreite und sorgten fiir eine zierli-
che Silhouette des Werks-Renners. Die Verle-
gung der Auspuffanlage anderte sich gegenii-
ber dem Vorgénger RS 930 ebenfalls. Der
Schalldémpfer des hinteren Zylinderpaars fihr-
te nun nicht mehr rechts, sondern links unter der
Sitzbank heraus. Wie gehabt entsorgten die
beiden vorderen Zylinder ihr Abgas iiber einen
rechts unten liegenden Endropf.

Der V4 mit zahnradgetriebenen Nockenwellen
basierte ebenfalls auf dem Motor der YF 750 F
und leistete 120 PS bei 12 500/min. Patrick
lgoa und Gerard Coudray, die beide von Ko-
wasaki zu Honda gewechselt waren, gewan-
nen mit dem neven Motorrad die Langstrecken-
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B Vier offene 34er-Gleichdruckverguser uus Mugnesium speisen den ¥4 der RS 750 R.

WM in Uberlegener Manier. Triumphale Siege
in Zeltweg, Suzuka, Spa, auf dem Nurburgring
und beim letzten Lauf in Mugello lieferten eine
beinahe makellose Bilanz. Nur zweimal wur-
den die Werksrenner geschlagen: einmal beim
total verregneten Bol d'Or und einmal sogar
von Privatfahrer Mile Pajic in Zolder. Mit drei
blitzsauberen Siegen und zwei zweiten Plétzen
in finf Rennen sicherte sich Joey Dunlop 1984
zudem den Titel in der TI-Formel 1-Weltmeister-
schaft. Ein Jahr zuvor, in dem die WM nur aus
drei Laufen bestand, siegle er bei allen Veran-
staltungen und holte mit maximaler Punktezahl
den Titel mit der RS 750 R fir das Werksteam
von Honda Britain.

Welch  gewdltigen Innovationsschub  die
RS 750 R brachte, wurde aber nicht nur am
souverdnen Titelgewinn deutlich. Bereits die
technische Analyse liess vermuten, dass Honda
mit dieser Maschine krass iberlegen sein wir-

de, denn die Konkurrenz hatte nicht einmal an-
néhernd gleichwerfiges entgegenzusetzen.

Das Fahrwerk beherbergte vorne eine aufwen-
dig gefertigte Showa-Gabel mit justierbarer
Démpfung sowie hydraulischem Anti-Dive-Sys-
tem und 41,3 Millimeter dicken Standrohren.
Es handelte sich dabei brigens um das gleiche
Element, wie es bereits in den RS 850 und RS
930 sowie in Freddie Spencers Dayfona-VF
750 F Dienst tat. Die Hinterhand federte und
démpfte iiber das Honda-,Prolink”Patent mit
zentralem Showa-Federbein und zwei Umlenk-
hebeln. Im Gegensaiz zu den bisherigen End-
uranceV4-Maschinen riickte Honda jedoch
wieder vom 16 Zoll-Vorderrad ab. Vorne wie
hinten setzte man auf 18-zéllige Dymag-Drei-
speichenrdder. .
Besonders aufwendig geriet der Vierzylinder
der RS 750 R. Zwar verfiigte er wie das Serien-
vorbild der VF 750 F iber ein Bohrungs/Hub-

Verhélinis von 70 zu 48,6 Millimetern, doch
den Antrieb der Nockenwellen iibernahmen
keine Steuerketten, sondern wie schon bei der
NR 500 zwischen den Zylindern angeordnete,
nicht gegeneinander verspannte Stirnréder, Um
den Spitzenbelastungen beim Nocken-Auf- und
Abstieg sowie den auftretenden Drehschwin-
gungen bei hohen Drehzahlen Herr zu werden,
waren die Nockenwellenréider auf der Innen-
seite mit einer Torsionsdé@mpfung aus Gummi
versehen und iiber diese Ddmpfungselemente
auf die Nockenwellen geschraubt.

Gegeniiber dem Serientriebwerk, von dem die
RS 750 R beispielsweise das Matargehéuse
enflehnte, setzte Honda vor allem im Bereich
der Gewichisersparnis und der Motorschmie-
rung erfolgreich den Hebel an. So verbauten
die Japaner bei der RS 750 R eine mdchtige
Doppel-Olpumpe aus Magnesium, die von

F
[
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einer Ricklaufkammer Ol in die Versorgungs-
kammer pumpte. Erst von dort férderte die
zweite Pumpe den Schmierstoff via Olkiihler an
die Schmierstellen im Motor. Da auf diese
Weise der Olsumpf praktisch weitgehend trocken
gehalten wurde, nannte man dieses Prinzip
+Halbtrockensumpf-Schmierung” — damals das
gefligelte Wort in der Endurance-Szene. Ein
grosser Vorteil des Systems war, dass die For-
derpumpe so prakiisch nie mit Luft durchsetztes
Ol ansaugen und somit férdern konnte, was ein
grosser Sicherheitsfaktor war.

Aber nicht nur international trumpfte die Werks-
RS 750 R auf. Von den offiziell acht gebauten
Maschinen - wahrscheinlich waren es doch
einige mehr - fand ein Exemplar auch den
Weg nach Deutschland. Das bereits seit Jahren
im Langstreckensport erfolgreiche Team von
Honda-Héndler und Technik-Spezialist Roland

|
E

H Blick avf die Doppelélpumpe, die in Verbindung mit der Olwanne und dem dariiber
montierten Ahschotiblech die ehemalige Nasssumpfschmierung in eine Trockensumpf-
schmierung verwandelt.
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Il Der 90°-V4 der RS 750 R Replica basiert wie das Eckert-Vorbild auf dem VF 1000 R-Motor.

Eckert erhiclt eine der raren Maschinen zum
Preis von gut 80 000 Mark. Neben dem Ein-
satz in der Endurance-WM ‘84 unter Helmut
Dahne und Peter Rubatto wurden 1985 auch
die léufe zur Deutschen Superbike-Meister-
schaft absolviert, Dort durfle man im Gegen-
satz zur Langstrecke auch 1985 immer noch
mit 1000 Kubikzentimeter Hubraum starten,
was Roland Eckert im Winter 1984/85 zu ei-
ner besonderen Entwicklungsstufe des RS-Vier-
zylinders trieb — dem 998 Kubikzentimeter
grossen Eckert RS 1000-Triebwerk mit 77 Milli-
metern Bohrung und 53,6 Millimetern Hub.

Als Basis fir diesen Vierzylinder diente das se-
rienméassige Motorgehéuse der VF 1000 R.
Eckert ersetzte zundchst die schweren Guss-
Laufbiichsen des Serienmotors durch wesentlich
leichtere  Pendants aus hochfestem Aluminium
mit Nikasikbeschichieten Laufbahnen, in denen
nach seinen Vorgaben geferligte Mahle-Kolben

liefen. Die Ventilsteverung erfolgte Uber diesel-
ben Nockenwellen, wie sie auch im 750er-RS-
Motor Dienst taten. Die Ventile wurden iber RS-
Schlepphebel betdtigt, die im Gegensatz zu
den Schlepphebeln der VF 750 F aber nicht
ither Einstellschrauben mit Kontermuttern son-
dern Uber leichtere und damit drehzahlfestere
Shims, also Einstellplatichen verfigten. Den An-
irieb der Nockenwellen ibernahmen die Se-
rien-Radschéchte der VF 1000 R, fir die Eckert
allerdings einen gednderten Modul auf die RS-
Nockenwellenrdder schleifen musste.

Eine besondere Kreation schuf Eckert im Be-
reich des Kurbeliriebes. Er verwendete die Se-
rienwelle der VF 1000 R, modifizierte diese
aber in wesentlichen Punkten. Da sich aufgrund
der von ihm verwendeten Pankl-Titan-Pleuel und
der MahleKolben das Gewicht der Kolben-
Pleuel-Einheit etwas verringerte, passte er die
Ausgleichsmasse der  Kurbelwangen  ber

Die Granate

Il Die VF 750 F-RK diente als Busis fiir die RS 750 R Replicu. Airbox und Verguser-Ansavg-
wanne wurden aus leichtem Carbon-Laminat im Autoklaven gebucken.
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Il Beim Aufbuu der - in schallgediimpfter
Version — strafienzugelussenen RS 750 R
Replicn griff der Autor auf HRC-Werksteile,
viel Eckert-Knowhow sowie etwa 3000
Stunden Eigenleistung zuriick.

Wuchtungsbohrungen entsprechend an. Die
konstruktiven Vorgaben Fir den gednderten
Massenausgleich lieferten eigens fiir dieses
Triebwerk berechnete und gefertigte Meisterge-
wichte, die das statische Avswuchten der modi-
fizierten Welle erméglichten. Um den kleinen
laufer der Endurance-lichtmaschine der RS
750 R aufzunehmen schliff Honda-Spezialist
Roland Eckert zudem den linken Kurbelwellen-
stumpf auf dos entsprechende Mass herunter.
Vergleichsweise herkémmliches offenbarte der
Eckert-V4 dagegen im Bereich der Kraftiibertra-
gung, die iiber den Serfen-Primartrieb und die
Kupplung der VF 1000 R auf das HRCFiinf
ganggetriebe der RS 750 R erfolgte.

Der von Roland Eckert und seinem Team mit
dem 1000erTriebwerk betriebene Aufwand
war betréchtlich, und gewaltige 148 PS bei 10
300/min sicherten bei nur 164,5 Kilogramm
Gewicht ohne Benzin aber mit Ol und Wasser
1985 konkurrenzlose Fahrleistungen. Wer soll-
te Peter Rubatto, den Gewinner der Superbike-
Trophy von 1984, stoppen, wenn nicht techni-
sche Defekie?

SchlieBlich hatte das  EckertTeam mit  der
RS 750 R bei den Ldufen zur Langstrecken-WM
bereits im Vorjahr seine Schlagkraft mit dem teu-
ren Werksrenner unter Beweis gesetzt. Nach
einem verkorksten Auftakt auf dem Osterreich-
ring, wo man mit Uberhitzungsproblemen die
Segel streichen musste, lief es beim 8 Stunden-
Rennen auf dem Nirburgring trotz Bremsenpro-
blemen merklich besser. Helmut Déhne und Peter
Rubatte liefen mit dem 750erV4 auf Rang finf
ein und komplettierten den Honda-Triumph, denn
die Werks-Hondas mit Coudray/Igoa und Ber-
tin/Sarron belegten die ersten beiden Pldize in
der Eifel.

In der 1985 erstmals ausgefahrenen Deutschen
Superbike-Meisterschaft konnte die Eckert-Hon-
da mit dem 1000er-Triebwerk schliesstich gut
mitmischen. Bereits zum Saisonauftakt auf dem
Niirburgring zeigte Peter Rubatto mit dem zwei-
ten Platz, welches Potential in diesem V4-Ham-
mer steckte. In Speyer, der zweiten Station des

DM-Zirkus, dann der erste Sieg. Ein dritter Platz
bei der folgenden Sitzung am Nirburgring, ein
Ausfall wegen Sturzes in Augsburg, ein zweiter
Platz in Hockenheim und nochmals Rang drei
am Niirburgring ~ das war die DM-Bilanz Ffirs
Eckert-Team und fir Peter Rubatto, derin der
Endabrechnung Rang fiinf belegte. ,Die Kon-
kurrenz war damals enorm stark”, resiimiert Ro-
land Eckert cus heutiger Sicht, ,denn nicht nur
wir, sondern auch Suzuki riickte mit zwei rein-
rassigen Werksmaschinen aus, und auch das

B Rechts: Seitlich montierter Olkihler un
der RS 750 R Replica.

Il Unten: Schnitt durch den VF 1000 R-
Motor, der als waschechter Ableger des RS
750 R-Motors gelten darf. Roland Eckert ent-
wickelte auf dieses Basis den 1000er-Motor
fiir die RS 750 R.

Chdlid  INGINE COLEIN NLEUETIATICH, YPANIAR
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Kawasaki-Material besal3 einen ausgefeilten
Entwicklungsstand”. Kawasaki und Pilot An-
dreas Hofmann entschieden die erste Super-
bike-DM schlieBlich fiir sich.

Fir die RS 750 R kam nach dieser Saison aber
das definitive Aus, da das Reglement 1986 nur

noch Maschinen auf Serienbasis fir die Super-
bikes zulieB. Zurick blieben Eindriicke von
einer Rennmaschine, die fir Honda grosse
sportliche Erfolge und — vielleicht noch wichti-
ger — den ganz grofien Durchbruch in der V4-
Renntechnik brachte.

Il Der Stirnrad-Antrieh der Nockenwellen sorgt auch bei hohen Drehzahlen fir priizise

Steverzeiten.

B Blick avf Motor-
gehiiuse, Decke! sowie
die bearbeiteten Kolben,
Zylinderkipfe und Ven-
file des RS 750 R Replica-
Triehwerks mit 998 (m?
Hubravm.

Technische Daten

Honda RS 750 R-Motor von Roland

Bauart

Die Granate

Eckert = ,
" iFlissigkeitsgekhlter Vierzylinder-Viertak-90 Grad-V-
‘Motor mit zwei oben liegenden Nockenwellen je

- Zylinderpaar
Bohrung Jo 370/ 77 mm
Hub 148,6 f 53,6 mm
Hubraum: 748 / 998 cm?

Max. Le'is,_tu'ng. ‘

Max. Drehmoment

S BE bt 19500 min 7 T4 BS bei TO3G0 min.

“i74 /102

Verdichtung. = .- -

12,1:1 / 12,4:1

Gemischaufbereitung

Vier Keihin-Gleichdruckvergaser

Venturi-Diirchlass - - .

34/36 mm

Ventil-Durchmesser Auslass/ Ei

24,5 (25) / 28,5 mm

90/90

Ventilhub Aoslass/ Einlass -

Motor-Gewicht: . - 85 kg
Kraftibertragung - .. Klavengeschaltetes Sechs-/Fiinfganggetriebe
Kupplung: .- Hydraulisch betétigte Olbadkupplung

lBauidhr

- 0{1984-1985
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Henda VFR 750 R RC30-/
EckertVFR 836 R RC30-Motor

Sportsfreunde

Auf der Basis der Serienmaschine
kreierte Honda das bis heute erfolg-
reichste Vierzylinder-Superbike, das
gleich in seinen ersten beiden Pro-
duktionsjahren 1988 und 1989 die
Weltmeisterschaft erringen konnte.
Alan Cathcart testete in Zolder die
Werks-RC30 von Stéphane Mertens,
Zudem konnten wir uns in all den
Jahren ausgiebig mit der Renn- und
Serientechnik des legenddren V4-
Renners befassen. Unter anderem
mit der 836er-RC30 von Roland
Eckert.

Wourde die Einarmschwinge an der VFR 400 R
(NC24) noch als Hondas kleiner, aber exklusi-
ver Vorritt in Sachen Fahrwerkstechnik verifi-
ziert, bekam sie Ende 1987 mit der Vorstellung
der VFR 750 R {RC30} eine vollig neve Dimen-
sion. Honda hatte alle technischen Register ge-
zogen und ohne grosse Riicksicht auf Kosien

und Mihen nicht nur in diesem Punkt eine kon-
kurrenzlose Supersport-750er geschaffen. An-
hand der Einarmschwinge, des Briickenrah-
mens aus Aluminium und des aufwendigen V4-
Triebwerks wurde bereits bei fliichtiger Prifung
klar, dass fir die Konzeption der RC30 die
RVF-Werksrenner aus der Endurance WM Pate
gestanden hatten.

«Das ist Spitze”, resimierte denn auch MOTOR-
RAD in Heft 6 von 1988 zu recht, als die Tech-
nik des neuen BasisRenners fir den Superbike-
Sport detailiert ergrindet wurde. Gewalfige
112 PS leistete das V4-Triebwerk, das ausser
dem Zylinderwinkel von 90 Grad und dem Ven-
tilwinkel von 38 Grad kaum mehr etwas mit den
bisherigen V4-Triebwerken zu tun hatte. Zwar
wurde das traditionelle Bohrung-Hub-Verhéltnis
von 70 zu 48,6 Millimetern auch bei diesem
750erV4 beibehalten, doch wich man zugun-
sten einer gleichmassigeren Zindfolge und einer
besseren Verteilung des Abgasstroms in der aus
Edelstahl gefertiglen 4-in-1-Anlage wieder von
der 180 Grad-Kurbelwelle ab. Die Hubzapfen
der RC30-Kurbelwelle waren wieder wie bei der
VF 750 F um null Grad versetzt, und der Ziind-
versatz betrug nun auch wieder 360 Grad.

Hl Ende 1987 priiseitierte
Honda mit der RC30 ein
ohne grofie Ricksicht avf
Kosten konstruiertes
Superbike.

Neben dieser Riickkehr zum urspriinglichen V4-
Konzept von Honda wies aber inshesondere
die Mechanik des Motars entscheidende und
fur hohe Spitzenleistung unabdingbare Ande-
rungen auf. Schliesslich waren bei Honda zwei
TuningKits der Honda Racing Corporation
HRC im Angebot, die die leistung im Super-
bike-Trimm auf 125 PS und fiir TI-F 1-Rennen
gar auf 133 PS schraubten. Schon von aussen
auffilligste Anderung waren die wesentlich kom-
pakter bavenden Zylinderképfe der RC30. Ka-
men bei den bis dato gebauten Aggregaten
Schlepphebel zum Einsalz, présentierte sich
das neve Triebwerk nun mit drehzahlfesteren
Tassenstdsseln, die einen insgesamt schmaleren
Zylinderkopf und noch steilere und damit strs-
mungsgiinstigere  Kanalfihrungen erlaubten.
Die Ventileinstelling erfolgte nun auch nicht
mehr Ober Einstellschrauben, sondern iiber
Shims [Platichen), die zwischen Ventil und Stés-
sel lagen. Diese drehzahlfestere Lésung erfor-
derte zum Einstellen des Ventilspiels allerdings
den Ausbau der Nockenwellen.

Erfolgte der Antrieb der Nockenwellen bei der
VFR 750 F {RC24) noch iber ein Zahnrad auf
der Kurbelwelle, zwei Zahnrédern im Stever
turm und jeweils ein Zahnrad auf den Nocken-
wellen selbst, wies der Steverturm der RC30
nun einen Radsatz mit vier Exemplaren in zwei
Ebenen auf. Mit dieser aufwendigen Konstruk-
tion wurde beabsichtigt, die Kurbelwellendreh-
zah| bereits vor der Nockenwelle deutlich zu
reduzieren, weshalb die beiden Zahnréder auf
den Nockenwellen beinahe so klein wie jenes
auf der Kurbelwelle ausfallen konnten und die
erforderliche Drehzahlreduzierung von 1:2
gegenitber der Kurbelwellendrehzahl trotzdem
erreicht wurde.

Allein um die Reibung im RC30-Triecbwerk ge-
ring zv halten, waren die Nockenwellen erst-
und ibrigens auch letzimals bei einem V4-
Triebwerk aufwendig wilzgelagert. An den
Aussenseiten der Nockenwellen befanden sich
jeweils zwei Kugellager, und zwischen Nocke
und Steverschacht iibernahm je ein Nadellager

Sporisfreunde

I Der V 4 der RC30 bhaut sehr kompuakt.
Zur Gewichisreduzierung waren die Ventil-
deckel aus Magnesivm gefertigt.

H Blick auf die HRC-Leistungsteile wie
Kolben untd Nockenwellen. Leichie Ventile
und Titan-Plevel hatte die RC30 indes
serienmiiflig.

die Fihrung der Welle, Nicht weniger als 24
Lagerstellen wiesen die Zylinderképfe der RC
30 auf, im Gegensatz zu nur 16 Gleitlagerun-
gen in den bisherigen Tricbwerken. Die im
Gegensaiz zu den sonst aus Hariguss gefertig-
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ten Nockenwellen bestanden die RC30-Exem-
plare aus geschmiedetem Chrommolybdénstahl
und waren auch fertigungstechnisch besser
durchdacht, denn zur Montage der inneren
Nadellager waren die Wellen mit gleichen Er-
hebungskurven fisr Ein- und Auslass {9 mm Hub)
in je zwei Hilften geteilt und iiber Mittelsticke
miteinander verbunden.

Zur Leisungssteigerung gegeniiber dem RC24-
Motor wuchsen auch die Atemwege. Der Ein-
lassventilteller wurde um einen auf nun 28 Milli-
meter erweitert, und die Auslasspartner massen
nun 24,5 anstatt 23 Millimeter. Einen halben
Millimeter mehr als die Venlilschifte des
1988er-Modells der VFR 750 F massen die
RC30-Schafte mit 4,5 Millimetern. Von 34 auf
35,3 Millimeter erweiterten die Techniker den
Venturi-Durchlass der Keihin-Gleichdruckvergo-
ser. Um bei Rennveranstaltungen rasch die Dik-
sennadeln wechseln zv kénnen, waren die
Membrandeckel bei der RC30 mit je einer ab-
schraubbaren Kappe versehen, die den heiklen
Ein- und Ausbau der Membrane eriibrigte.

Von 10,5 auf 11 zu eins stieg die Verdichtung
im V4 der VFR 750 R. Mit dem Ziel, die Rei-
bung weiter zu reduzieren, verpassten die Ent-
wickler den Kolben nur noch einen Kompres-
sions- und einen Olabsfreifring. Dadurch verrin-

Hl Gegeniiber der ViR 750 F
{RC24) wuchs der Vergaser-
Durchlass von 34 mm auf 35,3
mm, und die Membrandeckel
erhielten eine Schraubkappe.

gerte sich weiterhin die Bauhshe und damit
das Gewicht der Kolben. Vom Olabstreifring
abwiirts waren die Kolben fir gute Notlaufei-
genschaften mit Teflon-Molybdan beschichtet.
Wie es sich eigentlich nur fir hochkarétige
Rennmotoren geziemte, waren die Plevel des
RC30-Triebwerks aus Recycling-Titan aus dem
Flugzevgbau gefertigt. Das geringere Gewicht
von jeweils 235 Gramm [VFR 750 F: 285
Gramm) reduzierte die Massenkrifte. Zwar
war angesichts der Tatsache, dass Titan bei
gleicher Festigkeit rund 43 Prozent leichier als
Stahl ist, zu erwarten, dass die Gewichtsein-
sparung drastischer hétte ousfallen milssen,
doch wurden die Schmiede-Plevel wegen des
gestiegenen Drehzahlniveaus erheblich steifer
gefertigt. Ebenso wie die Kolben waren die
seiflichen Beriihrungsflachen der Plevel wie die
Kolben mit Teflon-Molybdén beschichtet.

Das Motorgehéuse selbst wies bei der RC30
gegenitber der RC24 minimale Abweichungen
auf. Das zeigen beispielsweise die beiden unbe-
arbeiteten Gussflansche, die bei der RC24 die
Leitungen zum Olkiihler aufnahmen. Das”RC24-
Triebwerk leistete sich namlich eine doppelte Ol-
pumpe, die das heisse Ol aus dem’ Sumpf zu-
néichst durch den Olkiihler und von dort in die
Saugkammer von Pumpe zwei férderte. Die zwei-

I Obwohl mit zwei Wasserkith-
lern ausgestattet, heklugten
RC30-Fahrer stets Uberhitzungs-
probleme, was zv nach-
lussender Leistung fishrie.

te Pumpe versorgte die Lagerstellen dann mit Ol.
Dagegen besass die RC30 nur eine einfache
Olpumpe, die das heisse Ol aus dem Sumpf zu-
néichst durch den um den Olfilier herum ange-
ordneten Wérmetauscher schickte und dann an
die Lagerstellen férderte, Sowohl das Triebwerk
der RC24 als auch der V4 der RC30 verfiigte
iber eine weitere Olpumpe, die den Schmier-
stoff zu den Gefrieberéidern leitete. Erfolgte die
Schmierung der Zylinderlaufbahnen und die
Kithlung der Kolben im RC24-Triebwerk noch
tber Bohrungen im Plevel. besass die RC30
Spritzbohrungen im Hauptélkanal, die von un-
ten direkt auf die Kolben gerichtet waren.
Unangetastet blieb hingegen der Primértrieb,
aber die Getriebeiibersetzungen lagen dichter
beisammen mit langem erstem Gang. Fir
schnelles und sauberes Schalten waren die
Klaven der Gangrdder nun hinterschliffen,
Zwar entsprach die Kupplung in der Dimensio-
nierung der RC24, wies aber eine Bremsmo-
ment-Begrenzung, die sogenannte Anti Hop-
ping-Clutch, zur Vermeidung des Hinterrad-
stempelns beim Herunterschalten auf. Arbeitete
der Schaltautomat bei der RC24 noch mit ei-
nem Planetensatz, so wurde bei der RC30 wie-
der ein Rastenmechanismus mit Gleitschignen
verwendet,
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Gegeniiber der RC24, die mit nur einem Was-
serkihler auskam, trug man den gestiegenen
thermischen Anspriichen im neuen V4 mit zwei
Kiihlern Rechnung. In der Praxis stellte sich die
verfiigbare Kihlkapazitat des RC30-Systems aber
rasch als zu gering heraus. Bei hohen Aussen-
temperaturen standen alsbald 85 Grad Celsius
und mehr auf dem Wasserthermometer, was der
Leistung natiirlich abiréiglich war, Manche RC30-
Fahrer riisteten ihr Motorrad deshalb mit den
grossen Kithlern aus dem HRCKit qus, die eine
Wassertemperatur von 70 bis 75 Grad schufen.
Ausser diesem Punkt gab es im Fahrbetrieb an
der VFR 750 R jedoch nur wenig zu mdkeln.
Aufgrund des geringen Gewichts, des kurzen
Radstands, des steilen Lenkkopfwinkels und —
nicht zu vergessen — des schmal bauenden V4-
Triebwerks glénzte die RC30 mit formidablen
Handling-Qualitéten, gepaart mit stabilem Ge-
radeauslauf und gléinzendem Kurvenverhalien.
Hinzv kam eine sporiliche Sitzposition — &hn-
lich der auf einer Grand Prix-Maschine und
hochwertige fahrwerkskomponenten wie die in
Zug- und Druckstufe einstellbare Telegabel mit
43 Millimeter starken Standrohren und Schnell-
klemmféusten fir die Achsklemmung, die
schnelle Radwechsel erméglichten. Die Einarm-
schwinge wies — im Gegensatz zum &hnlichen
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I Die Ansicht ohne Verkleidungsteile zeigt eindrucksvoll, wie konsequent die RC30 auf

Rennsporteinsiitze ausgelegt war.

Il Die Frontunsicht zeigt, wie schlank die
RC30 geriek.

Pendant an der VFR 400 R {NC24) - sogar ei-
ne Zentralmutter zur Befestigung des 5,5 mal
18 Zoll grossen Hinterrades nach Vorbild der
RVF-Werksrennmaschinen auf. Der gegossene
Schwingarm stiitzte sich iiber ein voll einstellba-
res und via Hebelei angelenktes Zentralfeder-
bein ab. Ausstattungsdetails wie die handlami-
nierten Verkleidungsteile aus Glasgewebe oder
der aufwendig gearbeitete Aluminiumtank run-
deten den Eindruck von der Hochwertigkeit der
RC30 nachhaltig ab,

Das eigentliche Salz in der Suppe war — und ist
heute noch — aber der Motor der RC30. Trotz
seiner konsequenten Auslegung auf Spitzenlei-
stung brillierte er mit exzellenten Durchzugs-
qualititen, legte bereits knapp Uber Standgas
kontinuierlich an Drehzahl und Leistung zu, um
bei rund 8 Q00/min massiv an Power zuzule-
gen. Bis Uber 12 000/min reichte sein nutzbe-
res Drehzahlband. Die enormen Durchzugs-
qualititen gerade im mittleren Drehzahlbereich
heben thn noch heute wohltuend kréftig von al-
len Reihenvierzylindern ab, die den richtigen
Biss erst in oberen Drehzahlregionen entwi-

Il Frontansicht der RC30 mit zeityendssi-
schen Doppelscheinwerfern im typischen
Endurance-Stil.

ckeln und mit merklich mehr Aufmerksamkeit
bewegt werden wollen, ‘

Die RC30 gilt sowoh| fahrwerks- wie motortech-
nisch immer noch als enorm guimitig. Im Ver-
ein mit der hervorragenden Verarbeitungsqua-
littit und der exklusiven Renntechnik scharte die
als Basis-Renner fiir den Superbike-Sport konzi-
pierte Honda in kurzer Zeit eine grosse und vor
allem treve Fan-Gemeinde um sich. Die VFR
750 R wurde noch wiihrend ihrer Bauzeit von
1988 bis 1993 zum Inbegriff des Superbikes,
was auch die Grindung spezieller Clubs und
Inferessengemeinschaften unterstreicht. Piinkt-
lich zur erstmals 1988 ausgetragenen Superbi-
ke-Welimeisterschaft présentierte Honda - mit

I Mit der VFR 836 R (RC30) schuf Roland
Eckert den hichsten Stand der RC30-Ent-
wicklung.

Sporisfreunde




Motorrad-Motoren im Detail

M Die Eckert-RC30 verfiigt, wie die hauseigenen Rennmaschinen, iber leichte Zutaten wie

Réider und Gehiivsedeckel uus Magnesium.

der VFR 750 R (RC30) die damals schlagkraf-
tigste Homologations-Maschine, die der Privat-
mann fir 25000 Mark beim Honda-Héndler
kaufen konnte. Ausgeristet mit dem HRC-Kit er-
hielten die Rennfahrer dann ein Motorrad, das
inernational im Konzert der schnellsten Super-
bikes der Konkurrenz mitblasen konnte - und
zumindest auf nationaler Ebene damit fir Siege
gut war. Aus internationaler Sicht waren die Er-
folge in erster Linie mit zwei Namen verkniipft:
Der Amerikaner Fred Merkel gewann mit der
vom italienischen RumiTeam aufgebauten
WerksRC30 1988 und 1989 die Superbike-
WM, und der Engléinder Carl Fogarty startefe
mit zwei TI-F1-Weltmeisterschaften in diesen
beiden Jahren seine beispiellose Karriere.

Neben diesen beiden Fahrern vermochte sich
1989 aber noch ein dritter Pilot préchtig in
Szene zu setzen. Der Belgier Stéphane Mer-
tens, der sich die Jahre zuvor vor allem als
Sturzpilot bei 250er-Grand Prix einen Namen
gemacht hatte, sass erstmals auf diesem grof3-
volumigen Viertukter und schloss die Saison
gleich als Vize-Weltmeister ab. Ware der

30jahrige Belgier nicht die ganze Saison von
einer schweren Verletzung, einem Becken-
bruch, gepeinigt worden, den er sich zu Sai-
sonbeginn bei einem Unfall zusammen mit
Honda-Pilot Joey Dunlop in Brands Hatch zu-
zog, hitte er allerbeste Voraussetzungen fir
den Gewinn der Weltmeisterschaft gehabt. In
der Folge gewann er in diesem Jahr immerhin
drei WM-Ldufe auf der RC30, die der belgi-
sche Rennstall um Jean D'Hollander aufgebaut
hatte, Bei diesem Motorrad handelte es sich um
eine von drei Werks-RC30Q, die nach Belgien
geliefert wurden, und nur seine Konkurrenten
Fred Merkel und Roger Burnett wurden in die-
sem Jahr in der Superbike- WM von Henda mit
derartigem Material versorgt.

Jlch weiss nicht genau, was das Rumi-Team an
Fred Merkel's RC30 gedéndert hat, aber ich neh-
me an, dass sie das Motorrad genau so fahren,
wie es von HRC kommt”, erklért Jean D'Hollan-
der, als wir uns an diesem Morgen 1989 in Zol-
der zum Fahriermin treffen. ,Ich habe versucht,
den Werks-Motor noch etwas zu verbessern,
aber die einzigen Teile, die wir dabei wirklich

]

selbst gemacht. haben, sind die Ventilfedern.
Alle anderen Teile stammen von Honda und
wurden hier und da lediglich etwas modifi.
zZiert”, erklért er weiter. Das Ergebnis konnle
sich 1989 sehen lassen. In Paul Ricard etwa er-
reichte die RC30 genau dieselbe Héchsige
schwindigkeit wie die superschnelle Yamaha
OW-0] von Fabrizio Pirovano, und auf dem
ebenfalls sehr schnellen Osterreichring in Zelt
weg vermochte Mertens sogar mit der Ducati-
Rakete von Raymond Reche mitzuhalten, D'Hol-
landers Tuning-Philosophie, die Motor-Innereien
so leicht wie méglich zu machen und die innere
Reibung zu reduzieren schien also voll aufge-
gangen zv sein. Entsprechend gespannt sind
wir auf die bevorstehende Probefahrt,
Charakteristisch fiir diese — wie auch viele an-
dere rennfertig aufgebaute RC30 - ist das pha-
nomenal breite Leistungsband und die gleich-
{drmige Art, wie der wassergekiihlte 90 Grad-
V4 seine Leistung abgibt. Bereits unterhalb von
6000/min steht verwertbare Power zur Verfi-
gung, und ab 8500/min setzt spiirbarer Schub
ein, der erst bei Erreichen der Drehzahlgrenze
van 13800/min sein Ende findet. Seine Maxi-
malleistung von 136 PS gibt der V4 bei exaki
13000/min ab.

Die schon erwiihnte Art der Leistungsabgabe
und das gute Durchzugsvermdgen der RC30
kommen gerade hier in Zolder eindrucksvoll zur
Geltung. Nach einem morgendlichen Schaver
ist die Strecke némlich noch etwas feucht, und
nur ein paar Kurven sind bereits abgetrocknet.
Hier hilft in entscheidendem Male, dass sich die
Honda prakfisch mit derselben Leichfigkeit fah-
ren lésst wie die Strafen-Version aus der heraus
sie entwickelt wurde. Sehr feinfihlig geht das
Triebwerk ans Gas, wunderbar zu dosieren und
mit keinerlei Einbriichen in der Leistungskurve,
die méglicherweise zu heftigem Ausbrechen des
Hinterrades fiihren kénnten.

Bei dem Triebwerk, das D'Hollander fiir den
heutigen Test eingebaut hat, handelt es sich um
einen Motor, der speziell fir enge, winklige
Kurse wie Zolder préipariert wurde, Noch et-
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was weniger Schwungmasse bedeutet noch
bessere Beschleunigung, und spiirbar legt das
Triebwerk bei 10800/min nochmals energisch
an leistung zu, wohingegen seine anderen
Rennmotoren bei 10000/min etwas sanfier an
leistung zulegen. Mit dem hervorragend zu
schaltenden und sehr eng gestuften KitGetriebe
von HRC ist es dementsprechend eine Freude,
die RC30 fir schnelle Gangart im leistungs-
trdchtigen Bereich zwischen 10000 und
13800/min zu halten.

Einen deutlichen Vorteil gegeniiber den RC30,
die fir weitltiufigere und schnellere Strecken
prépariert sind, verschaffen auch die um 15
Millimeter kirzere HRC-Schwinge, die iberar-
beitete Lenkkopf-Geometrie und das aufgefitter-
te Sitzpolster, das eine deutlich hdhere Sitzposi-
tion erméglicht. All diese Punkte resultieren in
einem leichtfissigen Handling, das der RC30
in dieser Form sonst fremd ist. Fast schlagartig
léisst sie sich selbst in engste Kurven hineinzir-
keln und brilliert mit hoher Wendigkeit in
schrellen wie lungsamen Wechselkurven. Hier
sind der sieilere Lenkkopfwinkel, der kiirzere
Radstand von nur 1390 Millimeter und der re-
duzierte Nachlouf deutlich zu spiiren.

Doch dies sind nicht alle Unterschiede, die die
D'Hollander-Maschine von anderen RC30-
Superbikes abheben. Auch die Bremse vorne
ist etwas spezielles. AP-lackheed-Vierkolben-
Sattel sind hier mit Bremsscheiben von Brembo
kambiniert, und die Wirkung ist fraglos beein-
druckend. Wohl dosierbar, standfest und bra-
chial verzégernd gehtren diese Stopper zum
besten, was ich bis zu diesem Tag jemals be-
wegen durfte.

Unterm Strich besitzt die D'HollanderRC30 in
diesen Tagen fraglos die Qualititen zum
Maich-Winner, Dass alles anders kam, wissen
wir heute. 1990 gewinnt Raymond Roche fiir
Ducati die erste Superbike- WM, Fabrizio Piro-
vano wird mit der Yamaha OW-01 Vize-Welt-
meister, und Stéphane Mertens belegt mit der
D'Holda-Honda RC30 den driten WMRang.
Dieses Ergebnis bedeutet gleichzeitig den besten
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Il Die Modell-Stadien der Eckert'schen Kolben-Entwicklung vom urspriinglichen
70er-Kolhen links zum endfertigen 74er-Kolben rechts.

Endrang, den ein RC30-Pilot nach den beiden
WMTiteln--1988 und 1989 einfahren konnte,
und firderhin bedeutet es auch den Beginn der
Ducati-Ara in der Superbike WM. Die RC30 ist
zv diesem Zeitpunkt an der Grenze ihrer Entwik-

klungsméglichkeiten angekommen, und so stellt
Stéphane Mertens’ Maschine fraglos den techni-
schen Héhepunkt der RC30-Geschichte dar.

Ein im Verein mit offenen Vergasern und einer
durchsatzfreudigen Auspuffanlage derart opti-
mierter Superbike-Motor sollte schlieflich auch
die Basis fir die straBenzugelassene Eckert
RC30 bilden. ,Allerdings wollte ich gerade fiir
den StraBenbetrieb spiirbar mehr Leistung und
Drehmoment im unteren und mittleren Drehzahl
bereich bekommen, denn die Leistungsentfal-
tung des reinrassigen Renntriebwerks war mir
fir meine Zwecke doch zu spitz”, erklart Ro-
land Eckert den Grundgedanken bei der Ent-
wicklung des speziellen Motors.

Basis fir die Leistungs- und vor allem Drehmo-
mentkur des mit 70 Millimeter Bohrung und
48,6 Millimeter Hub 749 cm? grofBen Triebwer-
kes war schlieBlich nur der Weg iiber eine Hub-
raumerhdhung. Unter Beriicksichfigung aller
technischen Gegebenheiten lag die sinnvolle
technische Obergrenze fir das Aufbohren bei
74 Millimeter Zylinderbohrung.

Mitilerweile seit mehr als 25 Jahren Tradition,
erfolgte dieser technische Arbeitsgang wie fast
alle Arbeiten im Eckerteigenen Fertigungsbe-
trieb fiir Prazisionsteile. Allerdings konnfe sich
Eckert bei der Bohrungserhdhung nicht ledig-

lich darauf beschranken, die vorhandene, ein-
gegossene Laufbuchse zu erweitern. Yon dieser
wiare bei 74 Millimeter BohrungsmaB namlich
nur eine unregelméBige, dinne und damit in-
stabile Wandung iibrig geblieben. Also fertigte
er vier neve Laufbuchsen an, die am oberen En-
de mit einem Bund versehen sind und in den
verbliebenen Hals des urspriinglichen Zylinders
eingeschrumpft wurden. Der freistehende Zylin-
derhals wurde entsprechend um die Bundstérke
der Laufbuchse gekiirzt. Diese Version wurde
fir die ersten Erprobungen eingesetzt.

Der Vorgang des Einschrumpfens der Grau-
guss-Laufbuchsen selbst erscheint recht simpel.
Ziel ist es, ohne jeglichen mechanischen
Zusatz eine steife und formschlissige Verbin-
dung zwischen der Llaufbuchse und dem
Motorgeh&use — in diesem Falle der Rest des
verbliecbenen Zylinders - herzustellen. Dazu
macht man sich die unferschiedlichen Wérme-
ausdehnungen von Grauguss und Aluminium
zunutze. Im Prinzip wird das Gehduse bei-
spielsweise in einem Backofen erwérmt, und
die laufbuchse etwa in flissigem Stick-
stoff gekihlt. Dabei dehnt sich das Gehduse
aus, und die Laufbuchse zieht sich zusammen,
Fiihrt man die neve Laufbuchse nun ins Ge-
héise ein, gleichen sich die Temperaturen der
Bauteile an. Damit ist eine solide Verbindung
hergestellt. Grundlage fiir die hierfir notwendi-
gen Berechnungen bilden die Waérmeaus-
dehnungskoeffizienten von Grauguss und Alu-
minium.

Das endgiiltige Zylindermaf} erhielten die Lauf-
buchsen anschlieBend auf der Hohnmaschine.
Parallel zu dieser Grauguss-Variante entwickel-
te Eckert aber alternativ auch eine Lésung mit
leichteren, nikasilbeschichteten Aluminium-Lauf
buchsen, die mit ihrer wesentlich dickeren Zy-
linderwandung eine deutlich hshere Radialsta-
bilitét aufweisen, Letzterer Punkt reduziert in er-
ster Linie das ,Arbeiten” der Laufbuchse im Be-
reich der Zylinderkopfdichtfléche und verrin-
gert das Risiko einer Beschédigung der Zylin-
derkopfdichtung erheblich,

Neben dieser anspruchsvollen mechanischen Mo-
difikation am RC30-Motorgehduse musste Roland
Eckert noch passende Kolben fiir die 74 Millime-
ter groBe Bohrung finden. ,leider fand sich aber
kein geeigneter leichter Kolben eines bewdhrten
Motors, den man hétte entsprechend modifizie-
ren kénnen. So blieb nur der Weg, die Kolben
selbst zu entwickeln”, verrédt Eckert schmunzelnd.
Dazu fertigle er sich auf der Basis eines RC30-
Superbike-Kolbens einen Musterkolben. Zundchst
drehte er aus Aluminium eine Hiilse mit 70 Milli
meter [nnen- und 74 Millimeter Aufendurchmes-
ser und stiilpte diese Giber den originalen Kolben.
Im Bereich des Kolbenbodens wurde dieser zu-
satzlich verschweisst. Auflerdem erfolgte ein
Schweiss-Aufirag auf dem Kolbenboden, der die
nachtrégliche Bearbeitung des Kolbenbodens im
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Hinblick auf eine opfimale Brennraumform erdavb-
te.

Auch hierzu bediente sich Roland Eckert wieder
einer ganz speziellen Methode. Er nahm einen
alten RC30-Motor und siigte an einem Zylinder
ein 90 Grad-Element heraus und stellte damit
praktisch einen SchnittMofor her. So war es
méglich, den Kolben letztlich unter Beriick-
sichtigung der Ventiléffnung optimal abzustim-
men, und Gberdies konnte er so gleichzeifig er-
kennen, wo auch der ZylinderkopfBrennraum
noch Spielraum fiir Optimierungsarbeiten bot.
Letzterer erhielt durch die 74 Millimeter-Bohrung
eine breitere Quetschkante. ,Der neus Brenn-
raum erscheint viel homogener und glatifléchi-
ger als das Original, was in erster Linie dem
Drehmoment zv Guie kommt. Drehmoment war
ja auch mein Haupiziel bei dieser Entwicklung,
und so verzichtete ich auch auf gréfere Ventile,
die sich ja ohnehin nur in Form einer gesteiger-
ten Spitzenleistung bei hoher Drehzahl als giin-
stig erwiesen hétten”, erklart der Techniker.

Die Kolben fertigte letzflich die in der Rennsze-
ne bekannte Firma Wahl in Stutigart anhand
des Eckert-Modells auf der Basis eines Kolben-
rohlings der ebenfalls in Stuttgart ansdssigen
Firma Mahle.

Neben diesen leistungsbestimmenden Arbeiten
widmete sich Eckert aber auch der Lichtmaschi-

M Fiir die 74er-Bohrung wurden auch die Brennriiume entsprechend bearbeitet. Diese

erhielten nun eine breitere Quetschkante.
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ne des V4-Aggregates. Um dem Motor spontane-
res Hochdrehen zu erméglichen, entfernte er die
Serienlichtmaschine mit dem grofien und schwe-
ren AuBenrotor, der gleichzeitig als zusétzliche
Schwungmasse dient und ersetzte sie durch ein
feines kleines Pendant aus dem HRC-Endurance-
Rennkit fiir die RC45. Diese nicht einmal halb so
grof3e Lichtmaschine verfiigt Gber einen sehr klei-
nen Innenrotor, was die Schwungmasse auf ein
Minimum reduziert. Zur Montage dieses Rotors
auf dem konischen Kurbelwellenstumpf der
RC30 musste Eckert dllerdings eine konische
Ausgleichshillse fir den gréferen Konus des
RCA45-Rotors mit nur 0,4 Millimeter starker Wan-
dung drehen. Wer jemals versucht hat, solch ein
filigranes Teil zu ferfigen, weil3, dass auch dies
wieder eine sehr knifflige Aufgabe war. Fiir den
kleinen &uBeren Stator fertigle Roland Eckert
schlieBlich eigens einen Gehdusedeckel aus
Magnesium, der in Punkio Design dieser techni-
schen Anderung den letzten Schliff gab.

Damit war das Projekt aus Sicht der mechani-
schen Arbeiten eigentlich beeendet, und ich war
sehr gespannt, wie sich der aufgebohrte Motor
auf dem Priifstand benehmen wiirde”, erzéihlt Ro-
land Eckert. Nach dem Zusammenbau folgten
aber zunéchst rund 250 Kilometer zum Einfah-
ren sowie zur Vergaserabsﬁmmung, um einer-
seits das nagelneue Triebwerk nicht gleich auf

B Hinter dem eigens geferlig-
ten Eckert-Magnesium-Deckel
verbirgt sich die kleine HRC-
Lichimaschine der RC45, die die
Schwungmusse deutlich verrin-
gert.

dem Priffstand zu schédigen sowie andererseits
natirlich das Leistungsverhalten des Motors nach
der Hubraumerhdhung selbst zu beurteilen.
Bereits nach wenigen Kilometern wusste ich,
dass ich auf dem richtigen Weg war, denn im
Vergleich zum Renniriebwerk bot der iberar-
beitete Motor gerade im mitileren Drehzahlbe-
reich sehr viel mehr Leistung. Das konnte eine
Prifsiandsmessung eigentlich nur noch bestdti-
gen”, freut sich Eckert iber das Ergebnis dieser
aufwendigen Arbeit.

Enorme 151 PS Spitzenleistung, das sind gut
fiinf Prozent mehr als das Superbike-Rennirieb-
werk, ergaben sich aus der Hubraumerhdhung
vorn 87 cm®, und das sind wiederum etwas
mehr als elf Prozent. AuBerdem, und thm noch
viel wichtiger, steigerie Eckert das Drehmoment
iiber den gesamien Bereich.

MiiBig ist nun eher, Uber die Fahrleistungen der
Maschinen zu berichten. Das Serienmotorrad
rennt etwa 230 km/h Endgeschwindigkeit, wo-
hingegen sich die Rennmaschine bei den
Superbike-WM-Léufen in Hockenheim zu 280
km/h aufschwang. Das straBenzugelassene
und etwa gleich schwere Entwicklungsrictorrad
ist angesichts von sechs bis acht. PS5 Mehrlei-
stung nun fir rund 290 km/h gut. , Viel schwe-
rer wiegt aber die hervorragende Fahrbarkeit
des Motors aufgrund seiner gleichméBigen

Il Wie immer bei einer Eckert-
Maschine besticht auch die
836er beim Blick auf die Detuils.
Wahre Schmankerln fiir Technik-
fans bietet sie zvhavf.

Kraftentfaltung. Seine Starke ist ganz klar die
Beschleunigung unten heraus®, relativiert Eckert
die eher philosophischen Befrachtungen iiber
erzielbare Hachstgeschwindigkeiten.

Einen hohen Einfluss auf die Fahrbarkeit eines
Motorrades hat vor allem auch die Vergaserab-
stimmung des Motors, Dieser Umstand wird um-
so wichtiger, je sttirker das Antriehsaggregat
ist. Aus diesem Grunde widmete sich Roland
Eckert auch nachhaltig penibler Abstimmungs-
arbeit auf dem Priifstand und im Fahrbetrieb.
~Zundchst nahm der Motor im Bereich von
7000/min schlecht Gas an. Dies war bedingt
durch den fiir den reinen Rennbetrieb abge-
stimmten Kit-Vergaser. Zugunsten des letzten
Qudintchens Spitzenleistung verzichtete Eckert
bei der damaligen Vergaserabstimmung ganz
bewusst auf kurrative MaBBnahmen fir dieses
Sympiom, denn der im Rennbetrieb relevante
Leistungsbereich liegt ohnedies bei 9000 bis
13200/min. ,Zwar lieB sich der ruppige Uber-
gang bei 7000/min im Fahrbetrieb auf der
StraBe andalog zum Betrieb auf der Rennstrecke
durch die Wahl eines niedrigeren Ganges kom-
pensieren, aber sidrend ist es doch allemal”,
berichiete Roland Eckert.

Bei der Suche nach der idealen Vergaserbatte-
rie kamen prinzipiell vier Varianten in Frage.
Einmal die herkdmmlichen Serienvergaser, die
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mit ihrem kleinen Luftfilterkasten einer leistungs-
freundlichen Beatmung des Vierzylinders aber
im Wege standen und deshalb von vorne her-
ein als uniauglich eingestuft wurden.
Alternative zwei bildeten vier 39 Millimefer
grofe Keihin FCR-Flachschieber-Vergaser. Bau-
artbedingt lieen sich ber diese Einheit zwar
sechs bis acht PS mehr Spitzenleistung in das
Triebwerk einhauchen, doch im Gegensatz zu
den sehr weich ansprechenden Gleichdruckver-
gasern erfolgt der leistungseinsatz bei dieser
Variante generell harter und ungestiimer,
AuBerdem produzieren Flachschiebervergaser
einen unkultivierten Leerlauf.

«Da mir gréBimégliche Fohrbarkeit und damit
ein seidenweiches Ansprechen des Motors in
jedem Drehzahlbereich wichtiger war als eini-
ge PS Spitzenleistung, blieben letztendlich nur
die Superbike-Yergaser als Alternative iibrig”,
erklért Roland Eckert. Aus Griinden der Léirme-
mission, und vm dem Motor ein méglichst lan-
ges Leben zv bescheren, kamen diese Vergaser
aber nicht in ihrer offenen Version zum Einsatz,
sondern erhielten einen groBen Plattenluftfilter
des amerikanischen Herstellers K&N, der ne-
ben ausgezeichneter Filterwirkung auch einen
varziiglichen Luftdurchsatz bietet.

Der Motor lief im Urzustand der Superbike-Ver-
gaser vor allem im unteren und mittleren Dreh-
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Il Die fiir den Einzug der 74er-Biichsen
vorhereiteten Zylinder.

Il Never 836er-Kolben mit uufgesetzten
Ventilen.

zahlbereich zundchst zu fett, und ein schlechtes
Ansprechen auf die Befehle der Gashand
waren die Folge. Durch kleinere Leerlaufdiisen
und dickere Disennadeln fir die Gasschieber
der Gleichdruckvergaser wurde dies aber rasch
behoben. ,Die Hauptdiise belies ich aber nahe-
zu im Originalzustand der Rennversion, denn
unter Vollast empfiehlt es sich stets, mit etwas fet-
terem Gemisch die Verbrennungstemperatur in
gesunden Grenzen zu halten”, erklart Eckert.

Uberdies realisierte Roland Eckert eine techni-
sche Losung, die ihm schon lénger vorschweb-
te. ,Bereits 1990, als wir in der DM und WM
noch Rennen fuhren, iberlegte ich mir, wie ich
einen leistungsfreundlicheren Lufifilterkasten, ei-

Il Stahl-Laufhiichse rechis und Alu-Nikasil-
Pendant links.

B Spezinlwerkzeug zum Einziehen der
Laufhiichsen ins Gehiiuse.

ne Airbox, realisieren kénnte. Schliefllich land-
ete ich gedanklich bei einem Ansaugsystem,
wie es seit einigen Jahren im Superbike-Renn-
sport gemeinhin Gblich ist.”, berichtet der krea-
tive Techniker. Das Prinzip dieser Airboxen
sieht mitflerweile die Kapselung der kompletien
Vergaserbatterie vor. Dies zahlt sich besonders
vnter dem Aspekt der Kiihlung ous, denn oft-
mals heizten sich die Vergaser in der Vorzeit
durch die Motorabwiérme extrem auf, Dampf-
blasenbildung  und  darous  resultierendes
schlechtes Ansprechverhalten gepaart mit Lei-
stungsverlust waren die Folge. Auferdem ging
man bei der Konstruktion der Airboxen unisono
dazu iber, die Luft im Bereich des Verklei-

M Vier Yerguser-Varianten von 3%er-Keihin-
Flachschiebern (o, li.) ilher 38er-Gleichdruck
{o. re.), die Superbike-Verguser von 1989/
1990 (u. li.) sowie rechts unten mit Pluiten-
Luftfilter.

dungsoberteils ansougen zu lassen. Dies ver-
hinderte erfolgreich, dass dem Motor warme
anstatt kithle und damit leistungsférdernde An-
saugluft zugefihrt wird.

Freilich ist es gerade unter dem handwerk-
lichen Aspekt keine Kleinigkeit, eine derartige
Airbox nebst Luftzufibrung zu konstruieren und
herzustellen, und deshalb will ich auf Eckerts
Vorgehensweise in diesem Punkt etwas ndher
eingehen. Basis fir die spétere Airbox bildete
ein Positiv-Modell, das es zunéchst zu entwik-
keln galt. Dazu verwendete Eckert eine bereits
vorhandene Vergaserwanne aus Glasfaserlami-
nat als Basis, Die Formgebung des Ansaugke-
nals nach vorne zur Unterkante des Verklei-
dungsoberteils empfand er mit gebogenem und
verlttetem Schweissdraht nach, der nach und
nach ein regelrechtes Gitterdrahiwerk ergab.
Spater wurde dos filigrane Tragwerk mit Mo-
dellschaum ausgefilk, mehrfach gespachielt
und geschliffen. Fiir die Herstellung der endgiil-
tigen Airbox stellte er aus GIK eine Negativ-
form her. In dieser wiederum entstand schlief3-
lich aus Kohlefaserlaminat im  Autoklaven
{Hochdruckofen) des Carbon-Spezialisten CFP
Driesch im pfélzischen Neustadt das endgilti-
ge, superleichte und stabile Formteil.

Sporisfreunde

M Schwere Original-Lichtimaschine {Ii.} und
leichtes RC45-HRC-Teil rechts.

Neben dem erwdhnten Kihlungsvorteil fir die
Vergaserbatterie addierte sich durch Montage
der Airbox aber freilich auch der bekannte
Ram-Air-Effekt, der im Hochgeschwindigkeitsbe-
reich fiir einen leichten Staudruck und damit fir
verbesserte Fiillung sorgt. Druckmessungen bei
verschiedenen SuperbikeRennmaschinen  ha-
ben Uberdruck-Werte im Bereich von 20 bis 30
mbar bei einer Geschwindigkeit von 250 km/h
ergeben. Auch das System der EckertHonda
bewegt sich in diesem Bereich.

Zum Abschluss dieser umfangreichen Motor-
Uberarbeituny spendierte Roland Eckert dem
thermisch héher belasteten Triebwerk auch
noch einen gréferen zweiten Wasserkithler im
Verkleidungskiel. Dieser stammie urspriinglich
aus der Superbike-Basismaschine RVF 750
RC45 und musste fiir die Moniage an der RC30
an den Seiten schmaler gemacht werden.
Dies erfolgte durch Heraustrennen von schma-
len Streifen im Blechmantel der seitlichen
Wasserkéisten des Kihlers und anschlieBendem
Zusammenschweissen im WIG-Verfahren,

Eine weitere Anderung des Kihlsystems betraf
den oberen, unterhalb des Steuerkopfes
montierten KitKiihler. Um die bereits beschrie-
bene Luftzufiihrung der Airbox nach vorne zum
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Verkleidungsoberteil hin zu redlisieren, bedurf
te der Wasserkihler einer entsprechenden
Aussparung. Dazu ségte Eckert einfach einige
Wasserkandle nebst zugehsriger Kihllamellen
heraus und verschweisste die Schnitistellen

‘wieder, Selbstverstindlich prifte er beide

Kishler nach diesen Arbeiten mittels Abpressen
unter einem Uberdruck von 0,5 bar im Wasser-
bad auf Dichfigkeit. Wie die spéteren Testfahr-

ten zeigten, verbesserte sich der thermische
Haushalt des erstarkten Triebwerkes sogar et-
was. Die Leistungssteigerung wurde durch den
Einbau des groBeren RC45-Kihlers mit deulich
hsherer Warmekapazitét also  iberkompen-
siert. Je nach AuBentemperatur zeigte das
Wasserthermometer gesunde 60 bis 75 Grad
an, was als optimaler Arbeitsbereich fir einen
wassergekiihlten Viertakter gelfen darf.
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Leistungs-Diagramm
Eckert-Honda VFR 836 R RC30

151 PS bel 12000/min

0 2 [

Drehzahl In 1000/min

Sportsfreunde

Il Blick in das aufwiindig konstruierte V4-Triebwerk der Honda RC30.

Technische Duten

Bauart

ViMotor mit zwei oben liegenden Nockenwellen je -
‘Zylinderpaar

EBohrung 70 / 74 mm
[Hub i48,6 mm
Hubraum 748 / 836 cm®

Max. Leistung

|

{Bis zu 143/ 151 PS béi 13000/12000 min
{Serien-Motor: 100 PS bei 11000/min)

iMae, Drehmoment

{Uber 85 Nm (Serien-Motor: 49 Nm bei 10500/min

Verdichtung 12,4:1 [Serien-Motor: 11:1)
Gemischaufbereitung Vier Keihin-Gleichdruckvergaser
Venturi-Durchlass : 135,3 / 39 mm
Ventil-Durchmesser Auslass/ Einlass 124,5 / 28 mm

Ventilhub Auslass/ Einlass 12,0/ 9,0 mm

Motor-Gewichit 167 kg

Kraftibertragung -+ iKlavengeschaitetes Sechsganggetriebe
Kupplung: . : = - iHydraulisch befdtigte Olbadkupplung

lBuuiuhr '

11988-2000
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Honda-Ovalkolben-Motoren NR 500/
NR 750 R / NR 750

Bilder aus der
Wissenschaft

Hochtechnologie pur setzte Honda
1979 bei der Rickkehr in den Grand
Prix-Sport ein. Mit der Ovalkolben-
Honda NR 500 und acht Ventilen
pro Zylinder wollte man den Zwei-
taktern den Kampf ansagen, was
nicht gelang. Spdter brillierte dieses
Konzept nochmals in Form des End-
urance-Prototypen NR 750 R sowie
dessen Serien-Ablegers NR 750.

Als Honda 1960 den Einstieg in den Grand
Prix-Sport anvisierte und erste Erfahrungen bei
der TT auf der Isle of Man sammelte, belachel
ten viele Insider das Unterfangen der lapaner.
Doch Honda blieb die richtige Antwort alles
andere als schuldig und stellte ein Jahr spater
den 125erund 250erWelimeister. Bis 1967

hielt dann die Erfolgsdra an, die dem japani-
schen Werk 16 Welimeistertitel bescherte.
Dann zog sich Honda 1967 aus der Grand
Prix-Szene zuriick.

Uber zehn Jahre daverie die Abstinenz, bevor
man sich in Japan zur Rickkehr in den Motor-
rad-GP entschloss. Honda-Préisident Kyoshi Ka-
washima signalisierte Ende 1977 der FIM {Fé-
dération Infernationale Mofocycliste} die Bereil-
schaft, sich wieder im Grand Prix-Rennsport zu
engagieren; dies allerdings nur, wenn die gel-
tenden Gerduschbestimmungen fir Viertakier
neu iberdacht wirden,

Was dahinter steckte; Ende 1976 wurde die Ge-
réuschgrenze fir Grand Prix-Maschinen auf 110
dB[A)} festgelegt — den Donner der Viertakt-MV
Agustas mafl man zu dieser Zeit noch mit 135
dB{A). Dieser Einschnitt hedeutete automatisch
das Aus fir Viertaktmotoren, da sie diesen Be-
schnitt weit weniger klaglos als Zweifakter weg-
zustecken vermochten. Honda aber wollte in gu-
ter Tradifion mit einem Viertakter auf die Grand
Prix-Kurse dieser Welt zuriickkehren. Also erlief3
die FIM auf ihrem Weltkongress in Posen im
Herbst 1978 Marscherleichterung fir die Vier
takter: 115 dB{A) durften sie fortan |aut sein.
Dies war fir Honda der Startschuss zu einem gi-
gantischen Rennsport-Projekt, das alleine fir die
Eniwicklung des Motorrades runde 10 Millionen
Dollar verschlang. ,Nach Plan”, wie der damali-
ge Honda-Grand Prix-Chef Soichiro Irimajiri ver-
sicherte, fuhren bis Mitte Mai 1979 nur Ingeni-
eure der Farschungs- und Entwicklungsabteilung
die Protolypen, ehe dann der 350er-Weltmeister
von 1977, Takozumi Katayama, und der Brite
Mick Grant Testfahrten auf dem Honda-eigenen
Kurs in Suzuka unternchmen.

R Die so genannten ,,2X”- und ,,3X"-
Motoren von 1981 und 1982 besufien den
Notkenwellenuntrieb in der Mitte und nichi
mehr rechts auf der Primiirseite. Der Zylin-
derwinkel betrug nun auch 90 anstatt 100
Grad.

Bilder aus der Wissenschaft

H Mit dieser ,0X“-Version kehrte Honda 1979 in Silverstone auf die Grand Prix-Biihne zu-
riick, Die Leichtmetallverkleidung fungierte uls volltrugendes Chussis-Element.

Doch der erste angekiindigte Start fir den GP
von Holland wurde nochmals verschoben. Erst
beim WM-Lauf am 12. August 1979 in Silvers-
tone kam die NR 500 ,0X", wie der Viertakter
inklusive dem internen Kirzel hieB, zum Ein-
satz. Mick Grant schwang sich noch dem
Schiebestart in den Sattel -der rotblav-weif}
lackierten Werks-Honda und donnerte los, als
das restliche Feld, angefihrt vom Hollénder
Wil Hartog auf seiner Squarefour-Suzuki, be-
reits auBer Sichtweite war. Trotz freier Bahn —
weit kam Grant nicht. Bereits im zweiten Gang
verstummie der brummige V4 schlagartig, und
eine blaue Olwolke kiindete vom kapitalen Mo-
torschaden. Grant rutschte auf seinem eigenen
Ol aus, schlitterte von der Bahn, und die siind-
haft teure Werks-Honda ging in Flammen auf.
Sein koreanischer Team-Kollege Takazumi Ka-
tayama kam ebenfalls nur drei Runden weit —
dann sireikte die Vorderradbremse. Das un-
rihmliche Ende einer revolutiondren Premiere.

Kernproblem der NR 500 war es, konkurrenz-
fahige Leistung bei zwangsldufig héherem Ma-
schinengewicht realisieren zu missen. Etwa 130

Hl .Fust” Freddie Spencer 1981 auf der
w2X%-Version,

PS leistefen seinarzeit die besten Zweitaki-500er
von Suzuki und Yamaha. Honda brachte die NR
500 aber lediglich auf 115 PS bei 17 500/min.
Die Schwierigkeit, sich mit dem aufwendigen
Viertakter in die Zweitakt-Phalanx zu katapultie-
ren, wurde von Rennen zu Rennen deutlicher.
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Hl Der ,2X”-Typ von 1981 mit erneut villig
nevem Ruhmen nebst Federelementen und
Bremsen.

Mangelndes Engagement als Grund fir die Er-
folglosigkeit der geheimnisumwitterten GP-Hon-
da konnfe Honda aber niemand vorwerfen.
Das technisch Machbare auf dem Viertaktsek-
tor hatten sie auf zwei Réder gestellt. Von Plat-
tendrehschiebern anstatt eines herkémmlichen

M Bei der ,1X"”-Version von 1980 setzle
Honda bereits wieder avf ein konventionelles
Fuhrwerk.

Ventiltriebs war in Insiderkreisen die Rede, von
sechs Ventilen pro Zylinder sprachen manche
Journalisten. Doch all dies waren wilde Speku-
lationen — Henda lieB3 die Katze erst viel spéter
aus dem Sack.

Beim ,OX"VierzylinderTriebwerk der NR 500
handelte es sich um einen wassergekiihiten V-
Motor mit 100 Grad Zylinderwinkel und quer
zur Fahririchtung liegender, voll nadelgelager-
ter Kurbelwelle. Die Abweichung vom traditio-
nellen Zylinderwinkel von 90 Grad ergab sich
aus dem Wunsch, den Vergasern méglichst viel
Plakz zu schaffen. Der Versatz der Hubzapfen
zueinander betrug null Grad. Die Realisierung
maximaler Spitzenleistung erforderte extreme
freie Ventilquerschnitte, und nach dem Motto
.ie mehr Ventile, desta gréfer die freie Quer-
schnittsfléche” entstand ein ovaler Brennraum

mit vier 19,5 Millimeter groflen Einlussventilen
aus Titan und vier 17,5 Millimeter grofien Aus-
lasspartnern aus hochwarmfestem Stahl sowie
zwei Acht-Millimeter-Ziindkerzen. Die Schaft-
dicke der Venfile im Zweipfennigstick-Format
betrug zarte 3,8 Millimeter; die beiden einteili-
gen Zylinderképfe waren zundichst aus Alumi-
nium, spéter aus Magnesium geferfigt und be-
herbergten Bronze-Ventilsitze.

Die Betéitigung der Ventile, die im Winkel von
38 Grad zueinander standen, erfolgte zur
Uberraschung vieler Experten konventioneli
iber zwei oben liegende und via Stirnrdder an-
getriebene Nockenwellen pro Zylinderpaar.
Bei der ersten ,0X“-Motorversion befand sich
der Nockenwellenantrieb noch auf der rechten
Primérseite; wie auch bei der Entwicklungsstufe
»1 X" {1980). Erst die spéteren ,2X"- und ,3X"-
Entwicklungsstufen von 1982 hatte ihn in der
Mitte. Wer mutmaBte, Honda misse angesichts
der anfangs anvisierten Drehzahlen von fast
20 000/min auf eine andere Stevertechnik
ausweichen, wurde nachhaltig eines Besseren
belehrt.

Auch die Kolben und die Zylinderbohrungen
fielen oval aus. Die 93,4 Millimeter langen und
41 Millimeter breiten Kolben mit zwei Kompres-
sionsringen und einem Olabstreifer ibertrugen
ihre Kraft iber einen elf Millimeter dicken Kol-
benbolzen und jeweils zwei Plevel auf die Kur-
belwelle. Der Hub des V4 war entsprechend
kurz: Nur 36 Millimeter bewegten sich die Kol-
ben auf und ab. Die Zylinderlaufbiichsen wa-
ren nicht, wie oft angenommen, mit einer Be-
schichtung versehen. Bei thnen handelte es sich
um Exemplare aus Stahlguss.

Die Frischgas-Aufbereitung tibernahmen vier aus
Magnesium  gefertigte  Keihin-Doppelvergaser
mit zunéichst 26 und spéiter 28 Millimeter in den

Il Beim Dehiit 1987 schockierfe die NR 750
R die Konkurrenz mit Startplatz 2. Mit 157
PS$ hei 15500 /min lie sie die Konkvurrenz
auf den Geraden einfach stehen.

Bilder aus der Wissenschaft

B ., 3X"-Version von 1982 mit Aluminiym-
Briickenrahmen und 135 PS bei 18500,/ min.

LOX7- 1XY und ,2X"“Motoren, sowie in der
letzten ,3X"-Stufe mit 30 Millimetern Durchmes-
ser, Beschleunigerpumpen zur Gemischanreiche-
rung sowie hartverchromten Flachschiebern.

Wie Takeo Fukui, der damalige Entwicklungs-
chef des NR-Projektes angab, brachte ihn eine
Verkehrsampel auf der morgendlichen Fahrt ins
Biro auf die Idee, den Ovalkolbenmotor zu
baven. ,Warum muss denn ein Kolben rund
seing”, fragte er sich. ,Wenn zwei oder mehr
runde Kolben, dhnlich wie bei einer Verkehrs-
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ampel, zu einem Oval zusammengefasst wer-
den, handel es sich im Sinne des Reglements
immer noch um einen einzigen Kolben. Er bietet
den Konstrukteuren aber die Méglichkeif, ge-
nauso viele Ventile dariber anzuordnen wie bei
einem Achtzylinder”.

Zwar bereitete der Motor auf dem Gebiet der
Kolbenringe anfangs groBe Probleme, doch
man bekam die Schwierigkeiten mit der Ab-
dichtung rasch in den Griff und konnte auf lei-

H Selbst im Langstrecken-
Trimm protate der NR 750
R-V4 mit 157 PS.

stungssuche gehen. Beim Debut 1979 in Sil
verstone frat Honda noch mit 115 PS an. Dies
bedeutete ein Leistungsdefizit von etwa 15 bis
20 PS gegenijber den stirksten Zweitakiern
und war einerseits der Grund fiir die mangel-
hafte Konkurrenzfahigkeit der NR 500, deren
Initialen sich von ,New Racer” ableiteten. Ne-
ben dem schieren Leistungsproblem hatte man
anfangs auch Malheur mit dem Ventiltrieb.
Drehschwingungen zerstdrten die Zahnréider
des Nockenwellenantriebs, sobald léngere Zeit
Uber 14000/min gedreht wurde. Nach und
nach entwickelte Honda Antriebsdémpfer, die
bis 20500/min tauglich waren. Fiir die Fahrer
stellte sich zv Beginn das Problem des schma-
len nuizbaren Leistungsbandes. Spéter, als es
verbreitert wurde, zog der Motor hingegen be-

Bl Formgehung und Chassis der NR 750 R
orienfierten sich stark an den damuligen
RVE-Rennmuschinen.

Bilder aus der Wissenschaft

Il Glatte 100.000 Mark verlangle Honda Ende 1991 fiir die NR 750, den Serien-Ahleger der

NR 750 R-Rennmaschine.

Il Wiihrend der 125-PS-Mofor der NR 750 sich als dufierst harmonischer Antrieb erwies,
litt das Fahrwerk unter seiner viel zu weichen Abstimmung.
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Hl Pemonstrationsmodell des NR 750-V4,
Der Stirnradantrieb fiir die Nockenwellen
suaf} hereits rechts.

H Kolben und Plevel wogen zusummen
571g.

reits ab 8000/min so stark, dass wiederum die
Reifen iiberfordert waren.

Aber auch das Fuhrwerk bereitete den Honda-
Ingenieuren im Anfangsstadium erhebliches
Kopfzerbrechen. In revolutiondgrer Aufbruch-
stimmung schuf der Ingenieursstab fir die erste
Rennversion 1979 ein Monocoque-Chassis, bei
dem die Vollverkleidung aus Aluminium gefer-
tigt war, séimiliche Aufnahmen fir Schwinge,
Motor und Lenkkopf beinhaltefe und tragende
Funktion iibernahm. Die Teleskopgabel arbeite-
te nach dem Upside-down-Prinzip, bei dem das
herkémmliche Gabelkonzept umgedreht wurde
und sich die ehemaligen Standrehre nun unien
befanden. Um das Ansprechverhalten durch
die Verringerung der Losbrechmomente zu ver-
bessern wanderten die Dimpferkartuschen
samt der Federn nach aufien und erloubten so
gleichzeitig schnelle Abstimmungsénderungen.
So revolutionér das Konzept zweifellos war, so
problematisch war es in der Praxis, und Honda
rickte bereits 1980 davon ab. Den grundle-
genden Anderungen fielen auch die 16"-Réder
zum Opfer, die durch konventionelle 18-Zéller
erseizt wurden. Im Juni 1980 konstruierte man
einen  Doppelschleifen-Brickenrahmen  aus
Stahlrundrohr, der bei Maxton in England ge-
fertigt wurde, aber schon im September setzte
das Honda-Team auf ein selbstgefertigtes Rohr-
werk, Die Entwicklungsschritte am Fahrwerk be-
schrankten sich in dieser Phase auf die Feinab-
stimmung  konstrukfiver Details. Rickte man
1980 beispielsweise noch mit einer vernickel-
ten Cantilever-Stahlschwinge und Brembo-Zwei-
kolbenbremsen sowie einer Marzocchi-Gabel
aus, sefzte man 1981 bereits auf eine Leichtme-
tallschwinge, eine aufwendiger gefertigte Ga-
bel sowie Nissin-Vierkolbenbremsen. in diesem
Jahr reduzierte man auch den Zylinderwinkel
beim ,2X"Vierzylinder auf 90 Grad und ord-
nete die Einlasskandle steiler an. '

Im letzten Rennjahr 1982 verpflanzte die NR-
Crew den mitlerweile auf 135 PS bei
18500/min erstarkten, nur 50 Kilogramm
schweren Vierzylinder schlieBlich in ein Dop-

pelschleifen-Brickenchassis  aus  Aluminium-
Strangpressprofilen  mit finfeckigem Quer-
schnitt,

Aber auch dieser letzten im Rennsport einge-
sefzten Version blieb der Erfolg versagt. Das be-
ste Resultat erzielte der Brite ,Rocket” Ron Has-
lam beim GP von Belgien, bei dem er auf Rang
elf einlief. Aufer einigen Siegen in der japani-
schen Meisterschaft, wie zum Beispiel erstmals
unter Testfahrer Kengo Kiyama und sporadi-
schen guten Trainingszeiten war die NR 500
zum Fehlschlag geworden, wanderte ins Mu-
seum und dienfe forfan als Technologietréiger
bei der Erprobung never Techniken sowie neu-
arfiger Werkstoffkonzepte. Aus dem NR 500-
Projekt leitete sich beispielsweise Hondas TRAC-
Patent ab — ein Anfi-Dive-Sysiem, das beim
Bremsen das Eintauchen der Gabel verlangsam-
te und 1982 bei der VF 750 S in die Serie ein-
floss. Ebenso prasentierte Honda 1984 eine NR
500 mit Doppelschleifen-Briickenrahmen, Ré-
dern und Bremsen aus Kohlefaser.

Fir den Serienbau war die im Sport se erfolglo-
se Viertakimaschine dennoch ein ungehever
wichtiger Schritt, léutete sie doch die V4-Ara
bei Honda ein. AuBerdem erfubr die Investifion
von angeblich 30 Millionen Dollar in das NR-
Projekt noch zweimal nachtrggliche Rechtferti-
gung: Die Endurance-Rennmaschine NR 750 R
wie auch das spétere Serienmodell NR 750
stammten vom Urvater NR 500 ab. Zwar er-
langten auch sie nie eine grofle Bedeutung in
sportlicher oder kaufménnischer Hinsicht, aber
sie setzten technisch gesehen Zeichen: Erstmals
ndmlich gelang es, einen Viertakimotor ohne
Aufladung zu konstruieren, der eine Literleistung
von 270 PS realisierte. Heute, lange nach dem
Startschuss zur NR 500 erreichen selbst die Mo-
toren der Formel T-Renner kaum mehr.

Die Geschichte der potenziell schlagkréftigsten
V4-Rennmaschine von Honda ist rasch erzahlt,
bezieht sie sich im Grunde namlich nur auf ein
einziges Rennen: die 24 Stunden von Le Mans
1987. Dort demonstrierte Honda mit der Oval-
kolben-Rennmaschine NR 750 nochmals ein-

Bilder aus der Wissenschaft

H Aviwiindiges NR 750-Kassettengetriebe.

drucksvoll, was das Werk technisch zu leisten
vermochte, wenn es nur wollte — oder durfte.

Zwar fiel das Werksteam mit Nemoto / Camp-
bell / Roy bereits nach drei Stunden aufgrund
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Il Wiihrend die NR 750 R noch vier Boppel-
vergaser besufl, verfiigle die NR 750 iiber
eine Einspritzung (PGMFI).

einer losen Plevelfussschraube aus, doch zeigte
sich allein mit der zweitbesten Trainingszeit
und der mit Abstand héchsten Topspeed, dass
die Besatzung der Uber-Honda Gber eines nicht
klagen musste — und das war Spitzenleistung.
Gewaltige 157 PS bei 15500/min produzierte
der wassergekithlte V4 mit 85 Grad Zylinder-
winkel in der zweiten Entwicklungsstufe NZQO8B,
Seit dem Kenstruklionsheginn im Merz 1985
entwickelte Honda im Eiltempo den Ovalkol-
ben-750er, und bereits im Dezember dieses
Jahres lief der erste NZOAPrototyp auf dem
Prifstand. Im darauffolgenden Jahr entwickelte
man das aufwendige Triebwerk, das eng an
den Vierzylinder der gliicklosen NR 500 ange-
lehnt war, Schritt fir Schritt zur rennfertigen
NZOB-Variante weiter, die im Oktcber 1986
fertiggestelli war und ihr Debut 1987 in le
Mans gab.

Wie die bisherigen Ovalkolben-Triebwerke des
NR 500-Projektes beherbergten die Brennrdu-

me der NR 750 acht Ventile sowie zwei kleine
8 mm-Zindkerzen. Lediglich beim Zahnradan-
trieb der vier oben liegenden Nockenwellen
setzte Honda wieder auf einen rechis aufen lie-
genden Antrieb, wie ihn schon der allererste
NR 500-Motor besaf3. Wir erinnern uns: Die
letzten NR 500-Entwicklungsstufen besalBen
den Stevertrieb mittig zwischen den Zylindern.
Die Frischgasversorgung Ubernahmen vier Dop-
pelvergaser von Keihin mit Flachschiebern. In
guter Y4-Tradition betrug der Versatz der Hub-
zapfen auf der Kurbelwelle null Grad, was bei
der 8-in-4-in-2-in-1-Auspuffanlage  eine  Zu-
sammenfihrung der Krimmer jeweils pro Zylin-
derpaar nach sich zog.

Das Fahrwerk nahm aktuelle Anleihen beim
Endurance-Renner RVYF 750 und trug als Herz-
stick einen leichtmetall-Briickenrahmen, der
den V4 als tragendes Element integrierte. Das
Hinterrad fihrte — ebenfalls nach RVF-Vorbild —
eine Einarmschwinge. Bereits gut bekannt war
die Showa-Telegabel: Sie war eine Weiterent-
wicklung des aufwendigen Bauteils mit Anti-Di-
ve-System, wie es bereits in der RS 750 R so-
wie den KitRennern VF 750 RK und VFR 750
RK Dienst tat. Das Fahrwerk war von vornher-
ein auf 17 ZollRé&der ausgelegt.

So plétzlich die NR 750 in Le Mans debiltierte,
so schnell verschwand sie auch wieder von der
Bildfléiche, von einigen Rennen in Australien
einmal abgesehen. Dort bestritt das Werksteam
die ,Swan Series” und holte mit dem Duo
Campbell / Scolyer bei drei Einséitzen im No-
vember und Dezember 1987 einen Sieg sowie
einen zweiten und einen dritten Platz.

Ohne Zweifel: Diesem Motorrad wtire eine rosi-
ge Zukunft beschieden gewesen, denn der Vier-
zylinder, der ja eigentlich ein Achtzylinder war,
stellie in Punkio Leistung zu dieser Zeit alle ande-
ren 750erViertakter mit 15 bis 20 PS Vorsprung
in den Schatten. Zu allem Uberfluss wog die Ma-
schine dann auch noch lediglich 145 Kilogramm
ohne Benzin, jedoch mit Ol und Wasser. Wer
sollte dieses Motorrad mittelfristig schlagen?
Sicher spielten eine Menge Griinde eine grofile

B Zwei miichtige Wasserkihler sorgten -
sich in Honda-V4-Tradition um den
Wiirmehaushalt des NR 750-Triehwerks.

Rolle, die zur Einstellung des NR 750-Projektes
fihrten. Die immensen Wartungs- und Revi-
sionskosten fir den Motor beispielsweise wé-
ren fijr private Teams damals nie und nimmer
fragbar gewesen. AuBerdem munkelte man von
heftigen Einsprichen der Konkurrenz hinter den
Kulissen, die die FIM letztlich dazu bewogen
haben sollen, ein Verbot fir Ovalkolben-Trieb-
werke auszusprechen. Wie auch immer: Der
Spannung im ViertaktRennsport tat die Absti-
nenz der NR 750 in den Folgejahren sicherlich
nur geringen Abbruch, doch in technischer Hin-
sicht war der Abtritt des Owalkolbenrenners
von der Rennbilhne héchst bedaverlich.
SchlieBlich handelte es sich beim 157 PS star-
ken NR-Motor noch um eine 24 Stunden-Vari-
ante, die auf Haltbarkeit ausgelegt war. Von
iber 170 PS sprachen die Ingenieure fir Kurz-
strecken-Triebwerke, und gar 200 PS waren
mittelfristig anvisiert.

Den vorldufigen Schlusspunkt unter die NR-Ent-
wicklung setzte im Herbst 1991 der Strafen-
sportler NR 750. Allerdings handelte es sich
bei diesem Triebwerk keineswegs um eine
astreine Replica des Rennmotors, sondern um
eine daraus weiterentwickelfe Variante. So be-
trug der Zylinderwinkel nun 90 statt 85 Grad,
und die KolbenmafBBe wichen deutlich von der
urspriinglichen Bemafung ab. Und auch fir die
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M 8-in-4-in-2-in-1-in-2-Auspuffanlage der
Serien-NR 750.

StraBBenmaschine galt dasselbe wie fir den
Renner: Zum Durchbruch kam es fir beide nie,
und dennoch setzlen sie technisch Zeichen,

Oftmals sind es gerade die unverniinftigen Din-
ge, die uns im Leben soviel Freude bereiten.
Unverniinftig weil teuer, erfreuend weil extrava-
gant. Genau so ein unverniinfiges Ding stellte
Honda im Herbst 1991 auf die Rader: die NR
750. Stark angelehnt an die Prototypen-Renn.
maschine von 1987 présentierte Honda end-
lich den Vierzylinder, der eigentlich ein Achtzy-
linder war. Vier ovale Kolben, jeweils acht Ven-
tile pro Brennraum im Winkel von 29 Grad zu-
einander und zwei 8 Millimeter-Ziindkerzen
pro Zylinder, die erstmals bei der VFR 400 R
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verwendet wurden, setzten neve Highlights im
Vierzylinderbau. Allerdings musste sich der
Kunde fiir eine Liaison mit der 125 PS starken
und bis zu 16000/min hoch drehenden 750er-
Honda von der stolzen Summe von 100 000
Mark trennen. Viel Geld fiir ein Motorrad - fast
schon ein wenig unverniinftig.

Wer allerdings eine astreine Renn-Replica erwar-
tete, wurde enttéuscht. Die NR 750 war nicht fir
den Kampf um Platz oder Sieg, sondern als
supersportliches  Straflenmotorrad  konzipiert
worden. Dementsprechend zwang die NR 750
dem Piloten auch keine zusammengekauerte
und angestrengte Sitzposition auf, sondern ver-
wéahnte mit einem perfekten Ergonomie-Angebot
auf der breiten Sitzbank, die Bestandteil eines
Tank-Sitzbank-Monocoques aus siindhaft teurer
und perfekt verarbeiteter Kohlefaser war.

Im Motor selbst wurde allerdings alles verbaut,
was der Begriff ,Renntechnologie” zum Thema
Viertakter im Hause Honda zu bieten hatte. So
wurden die 32, Uber TassenstdBel befdtigten
Ventile, Uber vier von insgesamt elf Zahnradern
bewegten Nockenwellen gesffnet. Die beiden
Pleuel pro Kolben waren aus hochwertigem Ti-

Il Die NR 750 war eines
der ersten Serien-Motor-
riider, das die Schall-
diimpfer unter der Sitz-
bunk trug.

tan gefertigt und das Getriebe mit sechs Giin-
gen war als bequem herausziehbares Kasset-
tengetriebe ausgefihrt. Dies war vor allem
durch den Einsatz in Barry Sheenes 500er
Grand Prix-Suzuki bekannt geworden — Honda
griff bei seinem Renner nun wieder auf dieses
technische Schmankerl zuriick. Bei einem anste-
henden Wechsel der Ubersetzungen oder ei-
nem technischen Defekt musste nicht der Motor
ausgebaut und zerlegt werden — das Getriebe
konnte einfach nach links herausgezogen wer-
den. Die groB dimensionierte Siebenscheiben-
Nasskupplung verfigte wie die Pendants in der
VFR 400 R und der VFR 750 R Gber die Anti-
Hopping-Elemente, die im Schiebebetrieb das
Riickdrehmoment begrenzifen und damit das
Hinterradstempeln verhinderten. Um dem ge-
stiegenen Bedarf an elekirischer Energie durch
die Einspritzung Rechnung zu tragen, entwickel-
te Honda einen speziellen Generator mit hoher
Leistung auf der Basis eines besonders hoch-
wertigen Neodymium-Ferril-Boron-Magneten,
der {iber ein besonders starkes Magnetfeld ver-
fiigte und den leistungsstarken Generator daher
trotzdem sehr leicht geraten lief.

Die Einspritzung mit dem Namen PGMFI (Pro-
grammed Fuel Injection) bemaB die Gemisch-
aufbereitung auf der Basis von Berechnungen
eines 16-Bit-Mikroprozessors, der seine Kenn-
felddaten von sieben Sensoren erhielt. Dem
Nockenwellen-Sensor, der den Einspritzzeit
punkt fiir jeden Zylinder meldete, dem Kurbel-
wellen-Sensor, der die augenblickliche Dreh-
zahl und die Position des Kolbens angab, dem
internen Drucksensor, einem Sensor fiir die
Drosselklappenstellung, sowie Sensoren fir die
Kihlwassertemperatur, die Ansauglufttempere-
tur und den atmosphérischen Druck. Die zu den
jeweiligen Gemischdaten korrespondierenden
Zindzeitpunkie errechnete ebenfalls der Pro-
zessor Uber das PGM-IG-System {Programmed
lgnition-System).

Jeden noch so kleinen Preh am Gasgriff beant-
wortete der mit 75,3 Millimetern Bohrung (rund
gerechnet] und 42 Millimetern Hub {Zylinder-
maBe 101,2 x 50,6 Millimeter} extrem kurzhy-
big ausgelegte V4 mit sponianem Kraffeinsatz.
Verbliifft registrierten die Fahrer, dass das was-
sergekihlie Triebwerk mit null Grad Hubzap-
fenversatz bereits ab Standgasdrehzahl loch-
frei hochzog und mit groBer Durchzugskraft
glénzte. Hierbei spielte die SaugrohrEinsprit-
zung mit acht Drosselklappen eine wesentliche
Rolle, denn sie stellte stets das richtige Gemisch
in Abhéngigkeit von Parametern wie Drossel-
klappenstellung, Motordrehzahl, Luftdruck und
Ansaugluftemperatur bereit.

GleichméBig beschleunigte die NR 750 und
brannte ab 8 000/min ein eindrucksvolles Feu-
erwerk ab, dem der rote Bereich auf dem Dreh-
zahlmesser erst bei 15 000/min Einhalt gebot.
Bis zur 12 000/min-Markierung &hnelte das
Motorengerdusch  durchaus dem  vertrauten
Réhren der VFR 750 R {RC 30), darilber ent-
wickelte der Ovalkolben-Brenner einen ganz ei-
gentimlich heulenden, turbinengleichen Ton,
wie ihn kein anderer Vierzylinder je bieten
konnte. Ein elektronischer Drehzahlbegrenzer
schiitzte die teure Mechanik vor dem Drehzahl-
kollaps und riegelt iiber eine Unterbrechung
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H Die breite Auslegung des Kolbens und
ein entsprechend hohes Kippmoment er-
forderte zwei Plevel.

der Einspritzung bei 16 000/min sanft ab und
verhinderte so, dass vielleicht doch eines der
acht Titanplevel den Weg ins Freie suchte.

Obwohl nicht als Renn-Replica, sondern als
StraBen-Sportler konzipiert, stammien neben
dem aufwendig gefertigten Motor viele Fahr-
werksdetails aus dem Rennsport. So zum Bei-
spiel die Einarmschwinge aus  Aluminium,
durch deren linkes Profil die Antriebsketie in ei-
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nem Tunnel lief. Eine Riickkehr zu alter Technik
feierte Honda mit dem Einbau eines 16 Zoll-
Vorderrades, das seinen Ursprung ja ebenfalls
im Rennsport haite. Trotz des superbreiten
130/70 ZR-16-Pneus war das Lenkverhalten
sowie die Aufstellneigung beim Bremsen in
Schréglage tadellos. Yom gefirchteten Aufstell
moment, wie es die ersten 16 Zoll-Fahrwerke
anfangs der 8QerJahre noch an den Tag leg-
ten, war nichts zu spiiren. Der eigens fir die
NR 750 von Michelin entwickelte Vorderradrei-
fen war eine vollige Neukonstruktion. Da sein
Durchmesser mit 590 Millimefern gerademal
finf Millimeter kleiner als der eines 120/70-
17-Reifens war, unterschied sich das Fahrver-
halten demgem&f auch nicht spirbar vom 17-
Zéller. Aufgrund der sehr runden Kontur, die
der 130er auf der 3,5 Zoll breiten Felge an-
nahm, war zudem die effektive Reifenbreite der
eines 120er-Reifens ebenfalls nicht iberlegen.
Wirkliche Vorteile im Vergleich zu 17-Zéllern
zeigte der 16 ZollReifen lediglich durch seine
hshere Eigenddéimpfung, was unter anderem
Lenkerschlagen wirkungsvoll unterband.

Als ,genialen Kompromiss zwischen der puren
Sportlichkeit einer RC 30 und dem ruhigen
Fahrverhalten einer StraBenmaschine”, be-
zeichnete MOTORRAD-Tester Werner ‘Mini’
Koch den Fahreindruck, den er bei der Présen-
tation Ende 1991 im franzdsischen Le Castellet
gewinnen konnte. Ausgeprégt harmonisch
spielten Reifen und Fahrwerk zusammen, was
sich in einer hervorragenden Zielgenauigkeit
und Handlichkeit der NR 750 manifestierte.
Ehier konventionell présentierten sich die Feder-
elemente am 100,000 Mark teuren Ovalkal
ben-Fahrzeug. Die Upside-down-Telegabel ent-
sprach dem damaligen Stand der Motorrad-
technik, verfigte allerdings Uber massive, 45
Millimeter dicke Tauchrohre. Wie es sich fir ein
solch hochwertiges Fahrzeug wie die NR 750
gehérte, war nicht nur die Gabel, sondem
auch das. hintere Zentralfederbein sowohl in

der Federvorspannung als auch in der Zug- und
Druckstufend@mpfung stufenlos justierbar. Im
Fahrbetrieb zeigten sich die Elemente den An-
forderungen auf der Rennsirecke méfBig ge-
wachsen, dafiir glénzten sie aber im ganz nor-
malen LandstraBenbetrieb mit sensiblem An-
sprechverhalten und nahezu ideal gewdhlien
Feder-Dampfer-Auslegungen.

Lediglich das relativ hohe Gewicht von vollge-
tankt 222 Kilogramm kreideten die Tester dem
High-Tech-Boliden an. Zwar schaffte es Honde,
die relativ vielen Plunde durch eine ausgewo-
gene Gewichtsverteilung und eine optimale
Schwerpunktlage nohezu optimal zu verber-
gen, doch fanden sich bei eingehender Be-
trachtung durchaus konstruktive Fragwiirdigkei-
ten, die den Sportler iiber Gebihr schwer gera-
ten lieBen. Bei abgebauter Verkleidung erkann-
te man schnell, dass das Gewirr aus Schldu-
chen und Kabeln rund um den potenten V4
zwangsldufig efnige Pfunde bringen musste.
Ein groBer Brocken in der Gewichtsbilanz war
avch die gewaltige Auspuffanlage mit zwei
méachtigen, unter der Sitzbank plazierten
Schalldampfern. Gemal dem Zindversatz von
360 Grad handelte es sich um eine 8-in-4-in-2-
in-1-in-2-Anlage, bei der die aus den jeweils
zwei Auslusskandlen pro Brennraum entwei-
chenden Abgase wenige Zentimeter nach dem
Zylinderkopf iber ein Y.Stick in einen gemein-
samen Krimmer aus 1,2 Millimeter diinnem
Edelstahl geleitet wurden.

Unterm Strich ist die NR 750 zweifellos das ab-
solute Highlight im bisherigen Serienbau — tech-
nologisch wurde sie bislang von keinem ande-
ren Motorrad Ubertroffen. Das wird sicherlich
auch noch lange Zeit so bleiben, denn kein an-
derer Hersteller wird sich in die komplizierte
Ovalkolbentechnik in Honda-Manier vorwa-
gen. Zu extrem sind die Entwicklungsaufwen-
dungen, die Honda im Prinzip ja bereits 1978
fiir dieses Projekt aufbrachte, als das Werk mit
der NR 500 in den GP zurickkam.:

Bilder avs der Wissenschaft

H Die NR 750 war geradezu uniibersichtich vollgestopfi mit edelster Technik.

Technische Duten

Honda-Ovalkolben-Motoren NR 500 ,,.3X” / NR 750 (NZO®) / NR 750
Bavart Flissigkeitsgekihlter Vierzylinder-Viertakt-V-Motor mit
‘ izwei oben liegenden Nockenwellen je Zylinderpaar
(93,4 x 41} mm {rund gerechnet: 66,4 mm)/
{106, x 46) mm (rund gerechnet: 75,3 mm})/
. - - 1(106,9 x 46} mm [rund gerechnet: 75,3 mm)
Hub .. . .. © .. ...+ - _.iHub 36 mm / 42 mm / 42 mm
Hubraum - . - S w1499 em® / 748 cm® / 748 cm?
Max, Leistung : too. 1135 PS bei 18500/min/
R < 1157 P bei 15500/min/
1125 PS bei 14000/min
kA kA / 70 Nm bei 11500/min )
 Verdichtung 12,5:1/ 11,5:1/11,7:1
Gemischaufbereitung Vier Keihin-Doppelvergaser
aus Magnesium / Vier Keihin-Doppelvergaser aus
Magnesium/Einspritzung
26/28 /30 mm/ 36 mm
17,5/ 125 mm/ kA ./

Bohrung

Max, Drehmoment .
Verdichtung: - .0
Gemischaufbereitung: -

Klauengeschaltetes Sechsganggetriebe
Mechanisch betétigte Trockenkupplung /
Hydraulisch betétigte Olbadkupplung
1982 / 1986 / 1992
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Honda RVF 750 RC45-Motor

Hochste
Entwicklungsstufe

Am Tag nach dem Superbike-WM-
Finale 1997 erschloss das Honda-
Werksteam Avtor Jirgen Gaflebner
neue Superbike-Dimensionen.

Mit 180 PS am Getriebeausgang
war die Werks-Honda RC45 das
stéirkste Superbike der 90er Jahre.
Zudem konnte der Autor bereits
1994 weltweit den ersten HRC-
Kit-Motor zerlegt unter die Lupe
nehmen.

Wenn es darum geht, neues iber einen Honda-
Motor zu erfahren, stellte sich unser Kompass
in den 80er- und 90erJahren blitzartig in Rich-
tung Belzhag im Hohenloheschen ein. Hyper-
gespannt folgten wir im Frihjahr 1994 im Falle
des rund 31 000 Mark teuren HRC-Triebwerkes
fir Hondas neves Superbike RC45 der Einle-
dung ven Honda-Papst Roland Eckert zum

B Im Jahr 1994 kam die RC45 als
designierte Nuchfolgerin der RC30 zu den
Kunden.

Mess- und Fototermin fir den soeben aus Japan
eingeflogenen V4. Zweifellos ein Novum in der
Honda-Geschichte war die Tatsache, dass fiir
die RVF 750 R RC45 neben einem Motorenkit
zur Aufriistung des Serienaggregates erstmals
komplette im Werk montierte und getestete
Renntriebwerke frei kéuflich waren. Zwar leiste-
ten diese Triebwerke mit nominell 150 PS bei
13 500/min nicht mehr als ein gedopter Se-
rien-V4, doch waren sie bereits erprobt und
schlossen zudem mégliche Fehler beim Einbau
der Kitteile von vornherein aus.

Mit dem Wissen um die Technik der erfolgrei-
chen RC3Q im Hinterkopf taten sich bereits
beim ersten Hinsehen gravierende Unterschie-
de auf. Die Zylinderképfe bauten aufgrund der
Reduzierung des Ventilwinkels von 38 auf 26
Grad zwangsléufig kompakier. Unter den Mag-
nesiumventildeckeln offenbarten sie eine dreifa-
che Gleiflagerung der vier Nockenwellen direkt
im Aluminium des Zylinderkopfes. Ein grofler
Lagerdeckel mit Olspritzdiisen fir die Nocken-
laufbahnen sorgte fir die Fihrung an den lin-
ken und mittleren Lagerstellen. Rechts auf der
Steverseite bernahm dies jeweils ein kleiner
Lagerbock. Die ehrwiirdige RC30 glénzte auf
diesem Terrain noch mit wilzgelagerten Nok-
kenwellen, deren Lagerbdcke zudem einge-
schraubt waren, was in der Tuning-Praxis einen
entscheidenden Vorteil brachte: Die Zylinder-
képfe konnten zur Verdichtungserhdhung pro-
blemlos abgefréist und der Héhenausgleich fir
den Stirnradantrieb bequem iber Distanzplai-
ten unter den Lagerbécken realisiert werden.
Beim V4 der RC45 lieBen sich diese Hohendif-
ferenzen lediglich Gber einen gednderten Steu-
eririeb fir die Nockenwellen egalisieren. Eine
heikle Aufgabe, der sich Eckert unter anderem
widmete. Auf der rechten Primérseite erfolgte
der Antrieb der Nockenwellen Uber ein kleines,
abnehmbares Zahnrad auf der Kurbelwelle.
Eckert stellte seiner Kundschaft kleiner geschlif-
fene Varianten zur Wahl, die den entsprechen-
den Hshenausgleich beim Abplanen der Zylin-
derképfe herstellten.

Die Anhebung der Leistung von serienméBigen
120 auf die versprochenen 150 Plerdestdrken
geschah nach bekanntem Strickmuster. Die Hi-
be der Nockenwellen wurden einlassseitig um
1,3 Millimeter auvf 2,3 sowie auslassseitig um
0,3 Millimeter auf 8,3 erhdht. Zudem bemiihten
sich schérfere Steuerzeiten — besonders auf der
Einlassseite = um einen effektiveren Gaswechsel
bei hohen Drehzahlen [RC45-Serie {Kit): EO 15
(23) Grad v. OT/ES 40 {52) Grad n. OT, AO
45 {50) Grad v. UT/AS 10 (20} Grad n. OT; ge-
messen bei 1 mm Ventilhub). Verglichen mit den
Werten des HRCKits fir die RC30 bedeutete
dies identische Auslasssteverzeiten bei léingeren
Offnungswinkeln  der  Einlassventile.  Auffallig
war, dass die RC30 mit jeweils 9,5 Millimetern
deutlich mehr Ventilhub aufwies. Aus Griinden
der Gewichtsersparnis und Reibungsminimie-
rung verfiigten die HRC-Nockenwellen nicht wie
iblich tber versponnte Zahnrader. Die Reduzie-
rung des Zahnradspiels auf é bis 8 Hundertstel
Millimeter ibernahm ausschlieBlich das untere
der beiden Antriebsrader.

Eine kleine Besonderheit stellt die Bearbeitung
der Zylinderkdpfe dar. Die im Urzustand noch
mit dem Gussbild behafteten Einlasskanéle er-
hielten von HRC auf einem CNC-gesteuerten Be-
arbeitungszentrum den letzten Schliff. Etwaige
Toleranzen, die der Gussrohling aufweist, glich
die rechnergesteuerte Nachbehandlung voll-
sténdig aus. Im Automobilrennsport bereits seit
Jahren iblich, gewahrleistete dies Kandle von
absolut gleicher Form und Oberfléchengiite.
Gehdrten sehr sieile und gerade Einlasskandle
bersits seit [éngerem zum Standard im Rennmo-
torenbau, waren dennoch gravierende Unter-
schiede in der Formgestaliung sichtbar. Setzten
viele Tuner und selbst Motorenentwickler in den
Werken immer noch auf grofie Ventildurchmes-
ser und stark erweiterte Einlasskandle, schrift
dos RC45.Design dem krass entgegen. Im Be-
reich der Drosselkloppe noch rekordverdachti-
ge 46 Millimeter bemessend, verjiingt sich der
Einlasskanal drastisch und miindete letzilich in
zwei 29 Millimeter grofie Einlassventile mit 4,5

Hochste Entwicklungsstufe

H Die Werks-Honda RC45, hier 1996 von
Carl Fogarty, hatle mit dem Serienmodell
kauvm mehr etwas zv tun,

Millimetern Schoftdurchmesser {Auslass 24,5
Millimeter; RC30:E: 28/A:25 mm). Dahinter
steckte die einfache Uberlegung, eine grofie
Menge cngesaugtes Frischgas stark zu be-
schleunigen und méglichst ohne Verlust schnell
in den Brennraum zu bringen. Der weitere Vor-
teil dieser Losung: Schon bei geringen Dreh-
zahlen wurde eine hohe Gusgeschwindigkeit
und damit gute Fiillung realisiert.

Doch ein niedriges Drehzahlniveau war keines-
falls die Zielsetzung bei der Entwicklung des
RC45-Motors, Das von Honda beinahe zemen-
tierte Bohrung-Hub-Verhdltnis von 70 mal 48,6
Millimetern wich einer Auslegung, die Dreh-
zahlen von weit (iber 14000/min erwarten
lieB. Nur noch 46 Millimeter bewegten sich die
Kolben — im Falle des HRCTriebwerkes iibri-
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Il Daus erste Kit-Triebwerk kam seinerzeit
zv Roland Eckert, wo es der Avtor zerlegen
und vermessen durfte.

Il Wiihrend die Nockenwellen der RC30
noch wiilzgelagert waren, besafl der RC45-
Zylinderkopf eine Gleitlugerung.

gens aus anderen Rohlingen geferfigt - in den
Composite-Leichtmetallaufbiichsen auf und nie-
der. Zusammen mit einer Zylinderbohrung von
72 Millimetern errechnen sich so 749 cm?® Hub-
raum fiir den wassergekiihlten V4.

Ein Vergleich der bewegten Massen von RC45
und RC30 im HRCTrimm [érderte zundichst Er-
staunliches zu Tage. Sowohl Kolben {174/185
g), Bolzen {44/49 g), als auch Kurbelwelle
[4580/4840 g} der RC45 fielen deutlich mas-
siver aus als bei der RC30. Und selbst die um
13 Millimeter kiirzeren Titanpleuel der Neven
wogen mit 257 Gramm gerade mal zwei
Gramm weniger als die Vorgéngerpendants.

All dies war kein schlechter Witz der Konstruk-
teure, sondern deren Zugesténdnis an die enor-
men Drehzahlen. Die Hubzapfen der Kurbel-
welle mafien zwar nach wie vor 36 Millimeter
im Lagerdurchmesser, waren aber um ein Viel-
faches stabiler ausgefiihrt als bei der RC30-
Welle. Das brachte Steifigkeit. Der Durchmes-
ser der Hauptlager blieb mit 34 Millimetern
ebenfalls erhalten, allerdings reduzierte sich
deren Zahl durch den nun rechts und nicht
mehr mittig liegenden Nockenwellenantrieb
von vier auf drei.

Dass ein erkleckliches Mehr an Spitzenleistung
bei gleichem Hubvolumen nur Gber héhere
Drehzahlen erfolgen kann, untermaverte die
Konstruktion des RC45-V4 nachhaltig. Die un-
liebsamen Konsequenzen ~ némlich geringeres
Drehmoment und méBige Leistung bei miltleren
Drehzahlen — versuchte Honda durch eine aus-
gekligelte Gestaltung der Einlasskandgle und
nicht zuletzt durch die elektronische Einsprit-
zung zu vermeiden,

Doch die Verwirklichung beider Zielsetzungen,
némlich hoher Spitzenleistung bei gleichzeitig ho-
hem Drehmoment, lieB sich in der gewiinschten
Ferm nicht realisieren, wie sich in der ersten Sai-
son der Superbike WM zeigen sollte. Der zweifa-
che Superbike-Weltmeister Doug Polen und der
Vize-Weltmeister von 1993, Aaron Slight, pilotier-
ten die beiden von einem TechnikerTross betrey-
ten Werks-RC45 zwar meistens unter die ersten
fiinf, doch einen Sieg gab es 1994 nicht. Die Pro-
bleme, mit denen Slight und Polen kampften, wa-
ren offensichilich: Beim Herausheschleunigen aus
Kurven fehlte es dem V4 an leistung, und dos
Fahrwerk machte besonders in punkie Federbein-
abstimmung Probleme. Erst nach und nach be-
karn Honda die Fahrwerkstechnik in den Griff
und wirkte mit eingeschweilifen Versteifungsble-
chen im Bereich der Schwingenlagerung, der
Schwinge selbst und des Lenkkopfes defi aufire-
tenden Rahmenverwindungen entgegen. Aufer-
dem erwies sich die vordere, nach RVF-Vorbild
lief  herabgezogene Motoraufnahme  als
Schwachpunkt und wurde ebenfalls versteift.

Die Situation von Honda 1994 lieB sich riick-
blickend sehr gut mit der von 1988 verglei-
chen. Damals kémpfte Fred Merkel ebenfalls
mit technischen Problemen, schoffte es durch
konstantes Punkten aber dennoch, den WH-TI-
tel einzufahren. Aaron Slight ging es 1994 ge-
nauso. Er punkfete in allen Rennen, fuhr éfters
auf die Réinge zwei und drei und schaffte ohne
Sieg dennoch eine gelungene Premieren-Sai-
son. Wenngleich der WM-Titel beim letzten
Lawf im australischen Phillip Island auch an Carl
Fogarty auf der favorisierten Ducati ging.
National beschéfiigten sich 1994 drei Teams
mit der RC45 in der Superbike- WM. Ex-500er-
Fahrer Michael Rudroff, der RC30-erichrene
Superbike-Pilot Thomas Franz und natiirlich An-
dy Hofmann, der Meister von 1989 und 1990,
sefzten auf die brandneue Maschine, die
mittels HRC-Tellen vorne dabei sein sollte.
Exemplarisch fir den Verlauf dieser DM-Saison
seien die Erfahrungen des von Hein Gericke
unterstitzten Thiede-PowerRacing-Teams ge-
schildert, das den Schweizer Andy Hofmann,
den ehemaligen Eckert-Piloten, befreute.

Nach Erhalt des ersten Kit-Triebwerkes kam auf
dem Leistungsprifstand die erste Erniichterung.
Knapp 147 PS leistete der Motor bei
13700/min. Unfer Einbeziehung des Aufla-
dungseffektes durch die lufizufihrung ergaben
sich daraus etwa die von HRC versprochenen
150 PS. Wesentlich bedenklicher als die im
Vergleich zur Kawasaki-Konkurrenz des Impor-
teurs-Teams um efwa zehn PS geringere Spit-
zenleistung war aber das geringe Drehmoment
von nur 81 Nm bei 11 700/min. Enormer Ent-
wicklungsbedarf tat sich daher fiir den Berliner
Motorentuner und Teamchef Gerhard Thiede
auf. Mittels gednderten Brennrdumen, Kawasa-
ki-Ventilen mit flachem Teller sowie einstellbaren
Zahnréidern fir die Nockenwellen gelang es
ihm schlieBlich, 158 PS Leistung bei 14000/min
zu redlisieren. Doch die Muskelschwéiche im
Bereich von 8000 bis 12000/min lief’ sich nur
bedingt beheben. Verglichen mit der Werks-
Yamaha des Schweden Christer Lindholm zu

Hichste Entwicklungsstufe

I Die beiden Nockenwellen sumt Lager-
gegenstiicken.

Il Steuerturm mit nur noch zwei Stirnriidern.

dieser Zeit fehlien der Thiede-Honda in diesem
Drehzahl-Korridor durchgehend zehn PS.

Bei den Rennen machte sich dieses Leistungsde-
fizit entsprechend bemerkbar: Andy Hofmann
erreichte nur durch seine betont kémpferische
Fahrweise Resultate unter den Top-Ten. Hinzu
addierten sich enorme Fahrwerksprobleme,




Motorrad-Motoren im Detail

il Abnehmbares Antriebsrad auf der Kurbel-
welle als eine der Schlisselstellen bei der
Leistungssuche.

H CHC-bearheitete Einlusskuniile um HRC-
Triebwerk.

Il Blick auf die Boden der Kit-Kolhen im
RCA5-Triehwerk.

von denen sich der Autor bei einem Testtermin
auf dem  kleinen Kurs in Hockenheim selbst
iUberzeugen konnte. Nahezu alle denkbaren
Varianten von Federelementen probierte die

Thiede-Crew aus. Beginnend mit QAT-Teilen ta-
stete man sich ber White PowerElemente
schlieBlich an die Produkte des schwedischen
Herstellers Ohlins heran, wie sie auch Michael
Rudroff in seiner RC45 einsefzte. Diese Kombi-
nation zeitigte schlieBlich ein brauchbares
Fahrverhalten — doch leider zu spét, denn die
Saison war bei diesem Erkenntnisstand bereits
beendet.

Der Autor kam in dieser frijhen RC45-Phase
beim Hockenheimer Test-Termin in den zweifel-
haften Genuss einer Zwischenldsung mit White
Power-Gabel vorne und einem Ohlins-Feder-
bein hinten. Beides harmonierte in keiner
Weise miteinander, und die Thiede-Honda woll
te einen auf der Bodenwelle in der Nordkurve
sttindig aus dem Saitel werfen, Die Hinferhand
war zur Verbesserung der Troktion dermallen
Gberdémpft, dass der breite Michelin-Slick einen
grofen Teil des Stdreinflusses durch die Welle
durch Walkarbeit kompensierte, Was natirlich
ein Aufstellmoment und entsprechende Unruhe
ins Chassis brachte. Erst nach der Umstellung auf
Ohlins-Produkte war diese Eigenart beseitigt,

Ein sehr positives Erlebnis hatte der Autor hin-
gegen mit dem Triebwerk. Aufgrund der Ben-
zineinspritzung hing er sehr sauber am Gas
und kredenzte neben einer perfekten Gasdosie-
rung in Schraglage vor allem einen sehr konti-
nuierlichen und daher gut zu konirollierenden
leistungsanstieg bis hinauf zur 14500/min-
Marke. Das tatséichlich vorhandene Leistungs-
defizit im mittleren Drehzahlbereich kaschierte
der V4 trefflich mit seiner ungemein gleichfér-
migen Art der Leistungsabgabe.

So léisst sich das méfiige Abschneiden von An-
dy Hofmann auf der Thiede-Honda also durch
die Verkettung mehrerer Faktoren erklaren:
Fahrwerksprobleme und zuwenig leistung im
mitileren Bereich. Was aber noch schwerer
wog: Gerhard Thiede war wie andere” Privat-
iers bei der Entwicklung der RC45 véllig auf
sich alleine gestellt. Das Werk in Japan hatte
mit dem Werkseinsatz von Polen und Slight
selbst genug zu tun und konnte sich deshalb

nicht auch noch um die Sorgen und Nate der
Privatfahrer kimmern. Angesichts des Stick-
prefses von etwa 120 000 Mark fir eine renn-
fertige KitRC45 ware etwas mehr Unterstisi-
zung aber durchaus gerechtfertigt gewesen,
Véllig verfehlt wire es dennoch, die” RC45
letztlich als technischen Flop zu werten. Das er-
ste Rennjahr lief fir das Werksteam durchaus
erfolgreich.

lhren unter motorsportlichen Aspekten zu be-
trachtenden Héhepunkt erreichte die RC45-Ent-
wicklung schlieBBlich 1997 als John Kocinski mit
ihr die Superbike-Weltmeisterschaft gewann.
Dem Autor war es vergdnnt, auf ,Litlle John's”
Maschine im indonesischen Sentul, wo das Fi-
nale staifand, zu testen und zum Vergleich
auch die Maschine seines Teamkollegen Aaron
Slight zu bewegen.

Der kleine braune Mischlingshund, der sich mir
und John Kocinskis Werks-Honda in der schnel-
len Rechiskurve am Ende der Zielgeraden auf
mipfig mitten in die |deallinie stellte, spitzte bei
jeder Vorbeifahrt fasziniert blickend die Ohren,
Kein Zweifel: Das unvergleichliche Viertakt-Réh-
ren von Johns Honda RC45 schien ihm zu ge-
fallen, und scheinbar wollle er der Gerdusch-
quelle deshalb besonders nahe sein. Sein offen-
bar groBBes Vertrauen in meine Fahrkinste ehrt
mich zwar, dach hétte ich mich beim Fahrter-
min mit der Maschine des Superbike-Weltmei-
sters 1997 doch gerne ausschlieBBlich auf den
Umgang mit den 180 PS Leistung am Getriebe-
ausgang konzentriert. Womit wir auch beim ef-
gentlichen Thema wéren,

#Wir haben gegeniiber dem letzten Jahr eini-
ges an Power gewonnen”, erkldrie mir HRC-
Chiefengineer Syuhei Nakamoto [heute iibri-
gens Formel T-Motorenchef bei BAR-Honda in
England und dem Moatorrad immer noch sehr
zugetan), verantwortlich fir die RC45-Entwick-
lung, vor meiner Testfchrt im indonesischen
Sentul. Tags zuvor fand hier bei glihender Hit
ze das Finale zur Superbike-WM statt, und
auch heute zeigt das Thermometer bei den
Journalisten-Tests iiber 30 Grad im Schatten.

Hichste Entwicklungsstufe

B Die Kurbelwelle der RC45 (oben) geriet
durch den rechts liegenden Nockenwellen-
Antriebh deutlich schmaler und steifer als das
RC 30-Pendant. ‘

Il Die heiden Werks-Honda RC45 beim Test-
termin 1997 im indonesischen Sentul,

I Die Serien-RC45, hier einmal ., durch-
sichtig” priisentiert.

Temperaturprobleme kennt die Honda aber
selbst unter diesen extremen Bedingungen
nicht. Eher schon der Fahrer, auf den der Um-
gang mit ohnehin heiflen 180 Pferdestdrken
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wartet, Doch von einer wilden Herde schwer-
lich zu bandigender Mustangs kann bei der Ko-
cinski-Honda gliicklicherweise keine Rede sein,
und so gestaltet sich der Ritt zu einem unerwar-
teten Hochgenuss in Sachen Motorradfahren -
trotz des schweibtreibenden Klimas.

Hauptgrund fir geringe Adrenalinschiibe auf
der Honda des Weltmeisters ist hauptsachlich
der schon aus der Vergangenheit bekannt dreh-
momentstarke, wassergekihlte V4-Motor, der

H Im Vergleich zur RC30 gelang es der
RCA45 nicht, einen Kultstutus zu erlungen.

trotz seiner immensen Spitzenleistung von 180
PS bei 14750/min am Getriebeausgang mit ei-
ner unvergleichlich filligen Leistungscharakteri-
stik glanzt,

Schon ab 4000/min zieht das Aggregat dank
Einspritzanlage ruckfrei und sémig durch, und
ab 6500/min beginnt der auf der Rennstrecke
relevante Bereich des Leistungsbandes. Prak-
tisch ohne spirbaren Kick legt der V4 nahezu
linear an Kraft zu, was wiederum das Heraus-
beschleunigen aus Kurven zu einer relativ leich-
ten, weil gut kontrollierbaren Ubung macht. Je-
der Millimeter der Gasgriffbewegung wird mit
einer exakt dosierten Zunahme an Motorlei-
stung beantwortet, und so bereitet es keinerlei
Schwierigkeiten, selbst in gehdriger Schrégle-
ge das Gas anzulegen und sich dabei doch
voll und ganz auf die Strecke zu konzentrieren.
Die Einspritzanlage mit zwei Einspritzdisen
pro Drosselklappenstick ist absolut perfekt ab-
gestimmt, allerdings féllt auf, dass sich das Gas
bei John Kocinskis Motor einen Tick sanfter an-
legen lésst als beim Pendant seines Teamkolle-
gen Aaron Slight. Dessen Triebwerk scheint e
was giftiger abgestimmt.

Das begeisternde Durchzugsvermégen ist aber
beiden Maschinen gemein, und es ist erstaun-
lich, dass die HRC-leute dies chne technische
Kunstkniffe wie etwa variable Sougrohrléngen
geschafft haben, wie sie etwa beim Superbike-
WMLauf 1996 in Assen verwendet wurden.
Bleibt als Hauptursache fiir die gleichférmige
Leistungsabgabe und den dennoch erzielten Ge-
winn an Spitzenleistung also vor allem die Um-
stellung von einer auf nun zwei Einspritzdisen
pro Saugrohr zu vermuten. :
Ebenso welimeisterlich wie der druckvolle Mo-
tor verhdlt sich auch die BremboBremse mit
den beiden Monoblock-Vierkolbenséiteln sowie

H John Kocinski 1997 auf der Fuliri um
Superhike-WM-Titel.

den 320erGussscheiben am Vorderrad. Ein,
maximal zwei Finger geniigen in allen Félien,
um das Heck der Kocinski-Honda vor den Schi-
kanen leicht werden zu lassen. Grund hierfiir
ist aber nicht ausschlieBlich die vehement und
ungemein feinfihlig ansprechende Verzége-
rungseinheit an John Kocinskis Bike, sondern
vielmehr das radikale Fahrwerks-Setup, das der
kleine Amerikaner fiir sich ausgetiftelt hat.

Um némlich Handling und Einlenkverhalten fir
seine Belange zu optimieren, lie er im Ver-
gleich zur Maschine seines Teamkollegen Aa-
ron Slight nicht nur das Heck um einige Milli-
meter anheben, sondern bestand bei den Hon-
da-Technikern auch darauf, die Schwinge im
Aufnahme-Exzenter des Rahmens ganz vorne
zv platzieren, was fir maximal kurzen Rad-
stand, damit etwas mehr Trakiion und verbes-
sertes Handling, aber auch fir etwas mehr Ner-
vositét bei harten Bremsmandvern sorgt.
Auflerdem entwickelt Kocinskis Maschine auf
den leichten Bodenwellen in einem schnellen
Linksknick, der im fiinften Gang mit mehr als
200 km/h durcheilt wird, ein spiirbares Eigen-
leben in der Frontpartie. Zusdtzlich zu der auf
Handling getrimmten Fahrwerksgeometrie wird
hier Kocinskis Wahl des Vorderradreifens spiir-
bar. ,Keiner im ganzen Feld fahrt einen derart
weichen Vorderradreifen wie John. Um zu hohe
Temperaturen zu vermeiden, ist die Reifenkar-
kasse extrem steif ausgelegt. Entsprechend ge-
ring ist die Eigendémpfung des Pneus”, erklart
Michelin-Sporichef Jean Herissé die Haupturse-
che fir dieses Symptom.

Mit der Wahl des Vorderradreifens wird auch
rasch klar, weshalb Kocinski auf das Integral-
bremssystem Racing CBS verzichtet. Er bremst
etwas frither, jedoch sanfter und dafiir weiter in
die Kurven hinein als Kollege Slight, der als be-
kanntermaBen harter Bremser dieses System bis
zu seiner Abschaffung 1998 benutzte. Da die
Hinterradbremse aber nur bei sehr hartem und
schnellem Zug am Handbremshebel mit ein-
greift, kime sie bei Johns Bremsstil meistens
gar nicht zur Wirkung. So vertraute er ganz auf

Hochste Entwicklungsstufe

die konventionelle Bremsmethode, némlich die,
die hinfere Bremse mit dem rechten Ful} zu be-
tatigen. Und dass dies immer noch eine sehr er-
folgreiche Art und Weise ist, ein Motorrad zu
verzégern, hat er hinreichend bewiesen.

Dach auch wenn der Superbike-Welimeister
1997 seinen WMTitel ohne das Bremssystem
errungen hat, so wollte HRC dennoch an dieser
Losung weiterarbeiten. . ,Im néchsten lahr
kommt ein véllig neves System, das mit diesem
nichts mehr gemein haben wird, auBer der Tak
sache, dass beim Befdtigen der Vorderrad-
bremse auch der hintere Stopper aktiviert
wird”, versicherte Nakamoto-San., Wie ein Me-
chaniker des CastrolHonda-Teams erklérte, ge-
be es auch gleich mehrere Griinde, das System
zu dndern. Sehr aufwendig gestalie sich etwa
stets das Entlifien der vorderen und hinteren
Anlage. Vorne néimlich ist ein Drucksensor mon-
tiert, der ab einer bestimmten Stérke und Zug-
geschwindigkeit am Bremshebel einen Brems-
befehl ins Heck der Maschine schickt. Dort sitzt
ein Servo-Motor, der diesen Impuls in die An-
steverung einer Bremspumpe und damit in die
Betétigung zweier der vier hinteren Bremskol-
ben umsetzt. Wie schnell und wie stark dies
wiederum geschieht, regelt ein stufenlos ein-
stellbares Ventil. Alternativ beziehungsweise
zuséitzlich werden die beiden anderen Brems-
kolben herkdmmlich iber die FuBbremspumpe
akfiviert. ,Die vielen hydraulischen Komponen-
ten schlieffen gerne Luftblasen ein, und deshalb
ist die Wartung recht aufwendig”, erklért der
Mechaniker weiter. :

Das neue System, das Honda 1998 schliefllich
prasentierte, besaf3 einen geéinderten vorderen
Sensor nebst Geber fiir den hinteren Bremszylin-
der, doch der Blick auf die Stoppuhen sorgte
bei den Tests im Verlaufe der Saison schlieBlich
datlr, dass das System ganz abgeschafft wur-
de. Mit System oder ohne — einen weiteren
WM Titel vermochte Honda mit der RC45 nicht
mehr zu erringen, und so wurde die V4-Maschi-
ne Ende 1999 nach zwei Vize-Weltmeister-
schaften schlielich ausgemustert. Fir die Sai-
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Kanalfihrung der RC45

Ventilwinkel RC30/RC45

AVF (RC45)

VFR750R (RC30}

son 2000 riistete sich der Motorrad-Gigant mit
der VTR 1000 SP-1, die wie die siegreichen Du-
cati-Maschinen iber einen 90 Grad-V2 verfig-
ten. Damit klappte es dann unter Colin Edwards
mit zwei Superbike-WMTiteln. Einen einsamen
Rekord hélt die RC45 dennoch: Mit zuletzt 193
PS bei knapp 16000/min ist sie die starkste je-
mals gebaute 750er-Rennmaschine.

Technische Daten

Honda RVF 750 RC45-Motor s

Bauart: © : 0o o0 o ht -~ iFlissigkeitsgekiihlter Vierzylinder-Viertakt-?0 Grad-
T .- 1¥-Motor mit zwei oben liegenden Nockenwellen je

Lo - Sl Zylinderpaar

Bohrung - R {72 mm

Hub =~ o - oo ~14é mm

Hubraum .~ - - . - o748 cm?

Max. Leistu Bis zu 193 PS bei 16000/min (HRCKitMotor:

- 1150 PS bei 14000/min)

. :BIS iber 5 Nm .

"1Bis zu 15:1 [HRCKitMotor: 12:1)

-|Zund-Einspritz-Anlage

46 mm

24,5 / 29 mm

.3/ 9,3 mm (HRCKit-Motor)

2 kg

lauengeschaltetes Sechsganggetriebe

“IHydraulisch betétigte Olbadkupplung

99471999

Kawasaki H1R-Motor

Fulminanter Drilling

Abgeleitet von der legendiiren
Kawasaki HT1 500 Mach Il entstand
bei Kawasaki die Rennmaschine
H1R fiir die 500er-Klasse. Ihr Motor
basierte in weiten Teilen auf dem
hochinteressanten Serien-Zweitakit-
Dreizylinder.

Im Jahre 1969 prasentierte Kawasaki mit der
H1 R eine unmittelbar vom StraBenmaodell H1
Mach Il abgeleitete Rennversion, Im Grunde
war kein sehr grofer Aufwand von Néten, um
aus der Serienmaschine ein reinrassiges Renn-
gerdit zu baven, urteilten die Experten, Schiief’-
lich leistete der 500er-Dreizylinder bereits im

Fulminanter Drilling

Serien-Trimm respektable 60 PS, und so miis-
sten die angestrebten 75 Plerdestdrken wohl
leicht zu holen sein. Ahnliche Einschétzungen
betrafen das Trockengewicht. Alleine durch
Weglassen der gesamten Beleuchtungseinrich-
tung, die Montage leichterer Auspuffe und den
Wegfall der schweren Bauteile wie Zweiperso-
nen-Sitzbank, Schutzbleche und Haltebiigel
sollten die angepeilten 136 Kilogramm spie-
lend erreicht werden,

Die Praxis sah freilich efwas anders aus. Motor-
seifig wurde die Verdichtung von 4,8:1 auf
7,5:1 erhdht, und 35 Millimeter grofe Verga-
ser erseizien die bisherigen 28er-Exemplare.
Bemerkenswert war dabei die unterschiedliche
Hauptdiisen-GréBe fir den linken {320], mittle-
ren {310} und rechten {330) Zylinder. AuBer
dem erhielten die Zylinder schérfere Steverzei-
ten, und die Olbad-Kupplung wurde durch eine

M Verkleidung, Tank und Sitzbank schmiegen sich wie angegossen um das speziell ent-

worfene H1R-Chassis.
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Trockenkupplung mit zehn Sintermetall-Reib-
scheiben ersetzt. Dazu war ein neu gestalteter
rechter Motordeckel notwendig geworden.
Wie schon bei der A1 R und A7 R wurde auch
bei der H1 R auf ,doppelte” Schmierung ge-
setzt, und so erhielt die serienméBige Olpumpe
Unterstitzung in Form einer Mischungs-Schmie-
rung im Verhéltnis 1:20. Getriebeseitig kam ein
eng gestuftes Fiinfgang-Getriebe zum Einsatz.

Wahrend der mit einer Batterie-Kontakt-Ziin-
dung ausgestattete Dreizylinder noch viel Néhe
zur Serie bot, kapitulierten die Kawasaki-lnge-
nieure offenbar vor dem Serien-Rahmen. Im
Gegensatz zum Doppelschleifen-Rohrrahmen
der H1 Mach Ill bildeten die beiden Rahmen-
Oberziige bei der H1 R eine Schleife hinunter
zum Schwingendrehpunkt, wihrend die hinte-

Il Die serienmiifligen 28er-
Vergaser wichen bei der HIR
leistungsfreudigen 35ern
von Mikuni.

Il Der auf 75 hxw. 80 PS
ersturkte H1R-Motor wurde
werksseitig aut Trockenkupp-
lung umgeriistet.

ren beiden Rahmen-Oberrohre fir eine fiefere
Sitzposition abgesenkt angeschweifit wurden.
Héhere Steifigkeit und giinstigere Schwerpunkt-
lage waren die Folgen.

Weitere, fir den Rennbetrieb notwendige MaB-
nahmen betrafen die Réder und Bremsen. Hier-
bei setzte man vorne wie hinten auf 18-zdllige
Leichtmetall-Hochschulterfelgen, wdhrend die
Serien-500er noch mit einem 19 Zoll-Vorderrad
und Stahlfelgen Vorlieb nehmen musste.

Die machtige vordere Doppel-Duplex-Bremse
sah eindrucksvoll aus, verzégerte die HI'R aber
nicht besonders wirkungsvoll. Aus diesem Grun-
de risteten zahlreiche H1 R-Eigner ihr Motorrad
auf effektivere Scheibenbremsen um. Wie die
vordere Trommelbremse war auch die hintere
mit Beliftungsschlitzen versehen, Allerdings ver-

Fulminanter Drilling

! Die vordere Doppel-Duplex-Trommelbremse wirkie nur miifiig und war vielfach der Grund
fiir die Umrisstung auf Stheibenbremse.
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I Die HIR geriet iiberaus breit (links).

Zur Gewichiseinspuruny war der Kupplungs-
korb gelocht (ohen).

Die H1R-Zylinder sowie der Deckel passten
auch auf das Serien-Gehiivse (v.).

richtete diese ihren Dienst s, wie man es von
einer Rennbremse auch erwarten durfte,

Rasch bewies die H1 R mit einem siebten Platz
beim prestigetréichtigen Rennen in Daytona
1970 ihre Konkurrenzféhigkeit. Bis zum ersten
Sieg durch Dave Simmonds beim spanischen
Jarama-Grand Prix 1971 sollte aber noch iber
ein Johr vergehen. Diese H1 R-A getaufte Ma-

Technische Daten

Kawasaki H1 R-Mofor

- [ ] 1]
Fulminanter Drilling

schine verfigte Gber 80 PS bei 9500/min,
nochmals schéirfere Steuerzeiten sowie eine
kontakflose CDWZindung. Einen weiteren
Grand Prix-Sieg konnte die H1 R-A nicht mehr
erringen. Als Mick Grant im Jahre 1975 die Se-
nior TT auf der Isle of Man gewann, handelte
es sich bereits um die auf Wasserkishlung und
Sechsganggetriebe umgeriistete H1 R-W.

Bauart ‘Lufigekiihlter Dreizylinder-Zweitakt-Reihenmotor
Bohrung S *60 mm

Hub - e e 58,8 mm

Hubraum ' L1499 emd

Max. Leistung | 1

75/80 PS bei 2000/2500min

Max. Drehmoment kA,
Verdlchtung i7,5/8,0:1
Gemlschaufbereliung : Drei Mikuni-Rundschiebervergaser

Venturi-Durchiass =

35 mm

Ventil-Durchmesser: Ausldss/ Elnluss;"_ |

Venhlhub Ausluss/- Emlass

| .'47kg

- ] Klauengeschultetes Fiinfganggetriebe

" Mechanisch betdtigte Trockenkupplung

|

S T
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Kowasaki KZ 1000 R-S1-Motor
von Eddie Lawson

Captain America

Mit der Z 1000 R-ST dominierten
Eddie Lawson und Wayne Rainey
die US-Superbike-Meisterschaft.
Eine waschechte Replica dieses
Renners steht - inklusive Werks-
motor - im Schwarzwald, wo wir
ihn weltexklusiv in Einzelteilen
analysieren durften.

Der Amerikaner Rob Muzzy aus Oregon,
Superbike-WM-Interessierten vor allem durch
den TitekGewinn des von ihm geleiteten Kawa-
saki-Werksteams 1993 durch seinen US-Fahrer
Scott Russell bekannt, sorgte bereits elf Jahre
zuvor in den heimischen USA fiir hochkardtige
Kawasaki-Sport-Erfolge. Im Jahr 1982 galt es

in der amerikanischen AMA-Superbike-Meister-
schaft den Meistertitel zu verteidigen, und mit
den spdteren Grand Prix-Champions Eddie
Llawson und Wayne Rainey brachte Muzzy da-
mals nicht nur in fahrerischer Hinsicht erstklassi-
ges ,Material” an den Start. Auch das Kawa-
saki-Superbike KZ 1000 R-S1 war auf héchst
konkurrenzfdhigem Niveau.

In seinen Grundfesien von der KZ 1000 ] abge-
leitet, bildete schliefilich die 1982 erstmals als
Serien-Motorrad im Handel angebotene KZ
1000 R {in Deutschland Z 1000 R) die Basis fir
den siegiréichtigen Werks-Renner, von denen
Kawasaki insgesamt 30 Exemplare ferfigte, die
auf den Nomens-Zusatz ST hérten.

Der Werks-Kit beinhaltete sowohl fir das Fahr-
werk als auch fiir den Motor zahlreiche Spezi-
alteile, die der KZ 1000R S$1 eine Spitzenleis-
tung von 136 PS sowie eine dem Rennsport-Ein-
satz gerechte Fahrdynamik einhauchen.

So erhielt der Werks-Renner etwa eine AP Lock-

B Mit der KZ 1000 R-S1 wurde Eddie Lawson einst amerikanischer Superbike-Champion in

der AMA-Meisterschaft.

Captain Americn

l Mit 136 PS stellte der Werks-Vierzylinder der $1 zu Beginn der 80er-Juhre konkurrenz-

fiihige Leistung bereit.

heed-Doppelscheibenbremse . am Vorderrad,
deren 320 Millimeter groBle Bremsscheiben
nicht wie bis dato Ublich gelocht, sondern zur
verbesserien Wérmeabfuhr mit sogenannten
Slots {Schlitzen) versehen waren, Zudem wurde
das Fahrwerk auf die Verwendung profilloser
Slicks abgestimmi, und der Verzicht auf im Se-
rienbau obligatorische Bauteile half, das Trok-

kengewicht des Renners auf weniger als 200
Kilogramm zu driicken.

Motorseitig wurde das Kurbelgehéiuse etwa zur
Reduvzierung von Pump-Verlusten mit zuséitz-
lichen Fenstern versehen und mittels einge-
schweifiter Verstirkungen auf die hsheren auf
tretenden Kréfte vorbereitet. Zudem erhdhien an-
dere Kalben die Verdichtung von ehemals 9,2:1
auf nunmehr 11,3:1. Ebenfalls leistungsférdernd
wirkten sich groBere Ein- und AuslassVentile

{38/32 Millimeter), schirfere Nockenwellen mit
mehr Veniilhub sowie eine kleine, leichte Mag-
netziindung mit zwei Zindkerzen pro Brenn-
ravm aus. Zur geziellen Abstimmung des Finf-
ganggetriebes auvf die jeweiligen Rennstrecken
beinhaltete der Kit zudem unterschiedliche Zahn-
radPaarungen. Lost not least sorgten sich die
bewdhrten Keihin CR 33 Rundschieber-Vergaser
um eine effiziente Gemischaufbereitung.

In diesem Trimm bereits 136 PS stark, gelang
es Muzzy, dem Vierzylinder mit weiteren Modi-
fikationen schlieBlich gewaltige 149 PS zu enk
locken. Beste Voraussetzungen also, den be-
gehrien AMA-Superbike-Titel nach 1981 auch
1982 wieder ins Kawasaki-Lager zu holen.
Eddie Lawson gelang dies schlieBlich mit Sie-
gen in Talladega/Alabama, Riverside/Kalifor-
nien, Elkhart Lake/Wisconsin und Monterey/
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Kalifornien. Sein Teamkollege Wayne Rainey
vervollstdndigte den Kawasaki-Triumph in die-
sem Jahr mit einem dritten Platz in der Gesamt-
werlung nach Siegen in Loudon/New Hamp-
shire und Mount Pocono/Pennsylvania. Der zu
Anfang der Saison 1982 als haushoher Favorit

gehandelte Honda-,Wunderknabe” Freddie
Spencer aus Shreveport/Louisiana war ge-
schlagen. Die hier gezeigte Maschine befindet
sich iibrigens in deutschem Besitz und gehért
Ludwig Pfaff, einem im Schwarzwald ansassi-
gen Kawasaki-Sammler.

W Werksseitig wurde dus Motorgehiivse mit zusitzlichen Fenstern zwischen den Zylinder-
Einheiten versehen, um Pumpverluste zv verringern.

Captain America

H Blick auf die den
Anforderungen ange-
passte Kupplung.

Il Der von der Serien-Z 1000 J ahgeleitete Zylinderkopf erhielt werksseitig eine Doppel-
ziindung sowie grifere Ventile.




Motorrad-Motoren im Detuail Captain America

B S¢hiirfere Notkenwellen mit mehr Ventilhub sorgten fir verbesserie Fillung bei hohen I Ventil- und Gehéusedeckel der S1 entstummien der Serien-Z 1000 J.
Drehzahlen.

KM!H\ mual‘ - Jm Y

H Charakteristisch fisr getonte Kowasaki Z 1000-Motoren sind hiher verdichtende Kolben Il Unferer Motorgehiiusedeckel nehst Teilen fiir den verhesserten Olkreislauf mittels
mit ausgepriigtem Dom. : grofierer Pumpe.
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B Neben einem Renngetriebe heinholtefe der Kit auch eine geiinderte Prim
nebst Welle.

H Die kleine, leichie Batterie-Spulen-Ziindung des Kit-Triebwerkes.

P

arv

bersetzung

-

Captain America

H Angepasstes Zindstever-Geriit mit mehr Ml Leichie Kit-Kolben mit wenig . Fleisch”
Frishziindung fiir hihere Drehzahlen. im Innenraum zur Reduzierung der
oszillierenden Massen.

Technische Daten

Kawasaki Z 1000 R-51-Motor von Eddie Lawson
Luftgekiihlter Vierzylinder-Viertaki-Reihenmator mit
|zwei oben liegenden Nockenwellen

Klauengeschalietes Fiinfganggetriebe
Mechanisch betitigte Olbadkupplung
1982
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K&nig-Gespann-Boxer von Rolf Steinhausen

Heute ein Konig

Drei Réder, 70 PS aus vier Zylindern
und mit Rolf Steinhausen in Amei-
senkniehthe iiber den Hockenheimer
Asphalt. Autor Jirgen GaBiebner er-
lebte die Welt des Schmiermaxen.
Na denn, Prost!

Es gibt Dinge im leben, die muss man sich
nicht unbedingt antun. Etwa Bungee-Jumping,
Freestyle-Bigeln in 30 Meter hohen Baumkro-
nen oder in einem Renngespann mitfahren.
SchlieBlich hat man’s ja gerade bei letzterem
nicht selbst im Griff, ist dem Stevermann und
seinem Dreh am Gasgriff hoffnungslos ausge-
liefert. Doch es gibt Ausnahmen. Beispielsweise
dann, wenn ein zweifacher Seitenwagen-Welk-

meister zu Dir sagt: Jirgen, willste mal mit
dem Kénig fahren2” , Mit dem Konigg” Bevor
ich mir's — Bungee hin, Jumping her — doch
noch anders iberlege, sage ich freudestrah-
lend zu, und der Herr mit dem Schnauzer -
kein Geringerer als Rolf Steinhausen — grinst
nur, und so verabreden wir uns auch gleich zu
einem Fahrtermin im Hockenheimer Motodrom.,
Je néher der Tag der Wahrheit riicki, desto
mehr Spannung baut sich auf, und ich erkundi-
ge mich mal, wie der Meister sich unsere Fahrt
so vorstellt. ,Sie hat 70 PS und geht rund 240.
1973 auf der TT sind wir knapp 100 Meilen
pro Stunde gefahren. Im Schnitt, weifit Du”, in-
formiert mich Rolf kurz und knapp iibers Thema

"Fahrdynamik. Aha!

Das ist nun iiber 30 Jahre her, der Rolf ist gera-
de 60 geworden, und sicher ist er mittlerweile
viel ruhiger, sage ich mir. AuBerdem will er das
wunderschdne Stick mit dem legendéren Vier-

B Mit dem Konig-Gespunn realisierie Rolf Steinhausen auf der TT 1973 einen Runden-

Schnitt von knapp 100 Meilen pro Stunde.

zylinder-Boxer von Bootsmotoren-Bauver Dieter
Kénig ja sicher nicht gefdhrden. Nein, ich muss
mir keine Sorgen machen. Nicht wirklich.

Als wir uns dann bei bestem Spéatherbst-Wetter
in Hockenheim treffen, geht mir aber irgendwie
schon der Stift. '

Fast das komplette Team Steinhausen Racing ist
angereist. Mit Sohn Jérg, der gerade WM-Drit-
ter und Deutscher Meister bei den Seitenwagen
geworden und damit ganz in Vaters FuBstapfen
gelreten ist. Mit seinem zweiten Schn Maik,
der sich sowoh! beim aktuellen, 200 PS starken
Suzuki-Gespann wie auch beim fossilen Kénig
leidenschaftlich um die Technik kiimmert. Und
natirlich mit Mutter Ursula, die die Géaste beim
heutigen , Track-Day” umsorgt und bewirtef.
Wiihrend Radio-Reporter, Sponsoren  und
Freunde des Teams die Gelegenheit zv einer
«Jaxifahrt” in Jérgs Suzuki-Boliden nutzen und
diesem nach drei Runden moanchmal mehr

Heute ein Kénig

Bl Uber der Auspuffbirne des vorderen
Zylinderpaares ist der Solex-Doppelvergaser
zv etkennen. Gleich darunter sieht man

die Umlenkung des Zahnriemens fiir den
Platten-Drehschieber.

M Der offen luufende Primiirantrieb via Kette zum Norton-Schafleitner-Finfgunggetriehe.
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M Das vordere Zylinderpaar des quer eingebuuten Kénig-Boxers, darisher der Wasserkihler.

schlecht als recht enisteigen, widmen wir uns
ganz dem Kénig-Dreirad.

,1971 fuhr ich die Solo-Kénig von Karl Hoppe
in Zolder Probe, und dachte mir, dass sich dar-
aus doch bestimmt ein klasse Gespann bauven
lieBe”, erzéhlt Rolf aus der Entstehungsphase.
Kurz entschlossen wurde der Solo-Rahmen im
darauf folgenden Winter schlieBlich umge-
schweift, bekam ein neves Heck sowie das
Rohrwerk fir den Beiwagen — und fertig war
das Zweitaki-Biest, das in die BMW-Phalanx
einbrechen sollte.

Vielversprechend war Rolfs Idee allemal,
schlieBlich wiegt der Vierzylinder-Boxer nicht
mal 50 Kilogramm, und mit 70 PS sowie der
schmalen und damit windschlipfigen und ven
BMW entlehnten Silhouette sollte man gegen
die arrivierten Bayern-Boxer vielleicht sogar
mehr als nur konkurrenzféhig sein. Weitere Vor-
teile ergaben sich aus dem sehr niedrigen
Schwerpunkt. ,Doch im ersten Jahr kiimpften

wir dann doch mit allerlei Problemen. So etwa
mit der Triplex-Primérkette und dem Antriebs-
Ruckdémpfer auf der Kurbelwelle. Zudem hat-
ten wir aufgrund des porésen Gusses oftmals
Wassereinbruch im Kurbelgehduse.” Nichtsde-

__stoweniger belegte Rolf Steinhausen mit den

Baifahrern Karl Scheurer und Rolf Kabbe damit
Rang 10 in der WMEndabrechnung von
1972, holte 1974 seinen ersten GP-Sieg in
Spa-Francharchamps und wurde WM-Vierter.
Ein Jahr spéiter sicherte er sich mit Sepp Huber
schlieBlich den WMTitel mit dem weiter ent-
wickelten Kénig-Motor, der nun schon in der
zweiten Saison im Busch-Fahrwerk mit breiten
und niedrig bavenden 10-ZollRadern fir Vor-
trieb sorgte. .

Das Kénig-Gespann von 1972 indes trégt vor-
ne wie hinten schmale und hoch bavende 16-
Zéller, und dus Beiwagen-Rad misst 12 Zoll im
Durchmesser. Direkt von vorne betrachtet
dréngt sich einem dadurch sofort das Attribut

«gering” fir den Lufwiderstand auf, ond
schiebt man das 80 Zentimeter hohe Dreirad in
der Boxengasse hin und her, fasziniert der mi-
nimale Rollwiderstand, bedingt durch die
schmale Bereifung sowie die offenbar kaum
vorhandene Reibung im Antriebsstrang von Ké-
nig-Motor, Primértrieb iiber Zahnkette [vormals
Triplex-Rollenkette] zum Norton-Fiinfganggetrie-
be mit Schafleitner-lnnereien sowie einer Rollen-
kette zum Hinterrad.

Entsprechend kinderleicht lasst sich das K&nig-
Gespann denn auch per Schiebestart zur Ar-
beit Uberreden. Ein paar Meter, kurz die Kupp-
tung schnalzen lassen, und schon bellt der Vier-
zylinder aus seinen beiden méchtigen Auspuff-
birnen. Obgleich vier Zylinder bei der Arbeit
sind, Ubernehmen nur zwei Auspuffe die Entsor-
gung der Abguase, und zwar erstaunlicherweise
fir das jeweils gegeneinander laufende vorde-
re beziehungsweise hintere Zylinderpaar.

Heute ein Konig

Macht in Punkto Gasschwingungen theoretisch
zwar keinen wirklich einleuchienden Sinn, funk-
tioniert, wie wir beim Herausbeschleunigen aus
der Boxengasse erleben dirfen, jedoch ganz
préchtig. '

Séimig hdngt der Vierzylinder mit seinem riesi-
gen Plattendrehschieber om Gas und zerrt ab
5000/min  spiirbar sowie von 7000 bis
10.500/min &uBerst nachdriicklich am Hinter-
rad. Waéhrend der Fahrer sich neben fulminan-
tem und konstruktiv bedingt véllig vibrationslos
dargereichtemn Schub auch om fantastischen
Handling erfreut, konfrontieren den Kénig-Neu-
ling im Boot indes merkwiirdige Dinge. Ein
Blick aus der Kauerhaltung nach links etwa
wirft rasch die Frage auf ,Was passiert, wenn
der kleine, um 90 Grad umgelenkte Zahnrie-
men des Drehschieberantriebs reifdt, der Gum-
miriemen des Wasserpumpenanirisbs davon
fliegt oder gar der Motor explodiert? Heinz

[ | Schnitt durch den Kénig-Boxer mit avfwiindig via Zuhnriemen angetrichenem Plutten-
drehschieber. Gunz links die via Keilriemen von der Kurbelwelle ungetriehene Wasserpumpe.
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B Eine Solo-Kénig, wie sie Karl Hoppe fuhr, bruchte Rolf Steinhausen 1971 avuf die Idee,

mit diesem Motor ein Gespunn unzutreiben.

Luthringshauser brachte es seinerzeit auf den
Punkt und sagte: ,, Rolf, mit dem Mérklin-Bauke-
sten willst du Rennen fahren2” Der Gerduschku-
lisse nach zu urteilen, missen langjdhrige K&-
nig-Schmiermaxen heute zumindest schwerho-
rig sein, Angste vor umherfliegenden Motor-
Innerein mussten sie aber nicht haben. ,Im
schlimmsten Fall klemmt sie eben”, weifl Rolf.
Und trotzdem wirken die offen laufenden Rie-
men und Wellenstimpfe kaum zwei Handbreit
vom Beifahrer entfernt doch irgendwie beklem-
mend, Zumindest auf einen Neuling wie mich.

Nach der Einfihrungsrunde auf dem kleinen
Kurs weicht die Sorge um die lautstark agieren-
de Motorentechnik indes jener um die eigene
Gesundheit. Denn als Vater Rolf von Sohn Jrg
mit dem 200 PS-Boliden iberholt wird, gibt es
kein Halten. Rennfahrer eben. Jetzt [8sst er den
Kénig sprechen, versucht wenigstens fir die
néichste halbe Runde zv folgen, und ich klam-
mere mich so gut es geht hinter der kleinen
Kanzel fest. Mit der Gewichtsverlagerung habe

ich nicht mehr viel im Sinn, sondern bin einfach
nur froh, weiterhin an Bord zu sein.
Begeisternd, und sogar fir mich als Beifahrer
vom ersten Meter an spirbar, ist die Prézision,
mit der Rolf das Kénig-Gespann dirigiert. Wie
ein heies Messer durch die Butter lauft es
durch die Schikane vor dem Eingang auf den
grofien Kurs, ohne in schnell gefahrenen Ab-
schnitten irgendwelche Nervositaten zu zeigen.
Zielgenavigkeit pur. Und auch die vordere,
vom sechsfachen  Seitenwagen-Welimeister
Klaus Enders gebaute und offen lavfende Dop-
pel-Duplex-Bremse tut das, was sie bei Bedarf
soll = richtig kréiftig verzégern.

Begriindet waren jedwede Sorgen, sei es im
Hinblick auf die Technik oder auf die Beifahre-
rei freilich nicht, und dennoch falle ich einer ge-
wissen Erleichterung anheim, als wir wieder in
die Boxengasse rollen. ‘ :
,Hast du die eine oder andere Fehlziindung ge-
hért2”, ruft Rolf zu mir unterm Helm hervor. ,Ich
dachte, das muss so”, sage ich, steige aus und

werde von der breit grinsenden Mechaniker
Truppe empfangen. Na, wie war's”, lautet die
Standard-Frage. Ich tberlege kurz, blicke zu
Rolf, und c_l_er scheint meine Gedanken lesen zu
kénnen. ,Ubern Winter baue ich sie komplett
neu auf. Wie neu. Dass sie richtig geht. Und
dann fahrst du sie mal selber.” Ein guter Plan
und ein ehrendes Angebot, das ich nur zu ger-
ne annehme. Denn Gespannfahren hat zwei-
felsohne etwas ganz Besonderes. Gerade im

Kénig und vor allem mit Rolf. Da beginnst du
eine Vorstellung davon zu bekommen, was die
Jungs vor mehr als 30 Jahren geleistet haben.
Im selbst gebauten Gespann mit vier Ersatz-
Ziindkerzen samf Kerzenschliissel in der Seiten-
wagenKanzel wie die Wahnsinnigen eine
Handbreit iiberm Asphalt Gber die Isle of Man
geknallt.

Da kannste eigentlich nur eins — den Hut zie-
hen. Und zwar tief.

M Die Fallstrom-Konstruktion des Solex-Doppelvergasers bot sich fiir den Konig-Boxer auf-
grund der Drehschieber-Anordnung geradezu an.

207
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H Blick nuf die elektrische Kraftstoffpumpe.

H Der ﬁiedrig buvende Kinig-Boxer ermiglichie einen fiir Gespanne eminent wichtigen,
niedrigen Schwerpunkt. '

H - - -
eute ein Konig

H Rolf Steinhausen und der Avtor beim gemeinsamen ,,Flug in Ameisen-KniehShe” vm dus
Hockenheimer Motodrom.
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Hn dén Jahren 1975 und 1976 worde Rolf Steinhausen mit Sepp Huber Gespann-Welt-
meister. Noch heute hat er um Umgang mit seinem Kénig-Gespann gréfiten Spafl.

Heute ein Konig

Il Die schmale Bereifung sorgte fiir wenig Widerstand, aber auch fiir wenig Grip.

Technische Daten

Boxer von Rolf Steinhausen

' ; L5 Flissigkeitsgekihlter Vierzylinder-Zweitakt-Boxermo-
tor_ mit riemengetriebenen Plattendrehschiebern
54 mm

154 mm

498 cm’

70 PS bei 10500/min

k.A,

12,5:1

Ein Solex-Doppelvergaser mit elekirischer
.iKraftstoffoumpe

40 mm

Unter 50 kg

; !Kluuengescho[tetes Norton-Schafleitner-
“: Finfganggetriebe

Mechanisch betétigte Trockenkupplung
975
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Laverda 750 SFC
Elettronica-Motor

Herzstiick aus
Bregunze

Von der legendéiren 750 SFC fertigt
Laverda gerademal 549 Exemplare.
Wir nahmen den Motor der leistungs-
stiirksten Variante, der 750 SFC
elettronica, genau unter die Lupe.

In.den frihen 70erJahren machte Laverda un-
ter den sporilich orientierten Motorradfahrern
vor allem durch die 750 SFC von sich reden.
Wie sich nicht nur in den Tests der Fachpresse,
sondern cuch im seriennahen Rennsport und
bei Langsteckenrennen heraus stellte, war den
Ingenieuren in Breganze mit ihrem Supersport-
Zweizylinder ein ganz grofier Wurf gelungen.

Dies zwar nicht im Hinblick auf horrende Ab-

sofzzahlen — dazu war die SFC mit einem Preis
um die 15.000 Mark viel zu exklusiv. Wohl
aber bestach der einsitzige Sportler mit einer
Fohrdynamik, die selbst heute, im Zeitalter fast
dreimal so starker Maschinen, noch iberzeu-
gen kann. Zur doamaligen Zeit hingegen war
sie fast so etwas wie eine Offenbarung fiir die
Sportfahrer. Ein traumhaftes Fahrwek, eine
stattliche Héchstgeschwindigkeit von fast 220
km/h und gesunde 75 PS, gepaart mit sattem
Drehmoment — das war der Stoff aus dem da-
mals eine phéinomenale Fahrdynamik resultier-
te. Das galt ganz besonders fir die 750 SFC
elettronica von 1975, deren Motor wir auf
grund eines defekten Lagerrings eines Plevel-
fuBlagers zerlegen mussten und lhnen, lieber
Leser, deshalb im Detail vorstellen kdnnen.

Damals wie heute, wurde die Leistung auch bei
der SFC vor allem im Kopf gemacht. Der Zylin-
derkopf der SFC ist von den AuBenabmessun-
gen zwar identisch mit dem SF-Kopf, aber im
Detail waren grof3e Verdnderungen ndtig, um

[ | Unim" fahrdynamischen Gesichtspunkten betrachtet, gilt eine SFC uls eines der besten

Motorriider der 70er-Juhre

Herzstiick aus Bregunze

H Der Zylinderkopf der SFC gleicht in seinen Abmafien dem SF-Exemplar, wurde jedoch um-
fangreich modifiziert.
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das Leistungspotenzial der SFC zu erreichen.
Eine wesenfliche Veranderung der SFC gegen-
iiber den anderen 750erTypen haben die
Brennraumformen und damit zwangsweise
auch die Gestaltung der Kolben erfahren, Um
die Verwirbelung des Gasgemisches zu opfi-
mieren, wurde eine Quetschkante im Brenn-
raum gestaltet. Durch den leistungsteigernden
Finsatz von Quetschkanten im Brennraum und
den Einsatz von gréBeren Ventilen beim glei-
chen Ventilwinkel ergibt sich avtomatisch ein
tiefere Brennraumform.

Somit wandert auch das Verbrennungszentrum
tiefer in den Zylinderkopf hinein.

Die Zindkerzenloge muss diesen Verénderun-
gen Rechnung tragen. Diese Anderung ist
schon von Auf3en an dem wesentlich flacheren
Kerzenwinkel zu erkennen,

Die Durchmesser der Ventile wurden vergréfiert,
und zwar beim Einlass von 38 mm auf 41,5
mm und beim Auslass von 34 auf 35,5 mm.
Die VergréBerung des Einlassventils um 3,5 mm
im Durchmesser stellt relativ nur eine Steigerung
von knapp 10% dar, aber wenn man korrekter-
weise die FlachenvergréBerung zu Grunde
legt, bekommt man eine Steigerung um knapp
20%. Dies ist auch anhand der Formel zur
Kreisflachenberechnung ersichtlich, da dort der
Durchmesser im Quadrat eingeht. Wenn nun
auch noch die tote Fltiche vom Ventilschaft zur
Beriicksichtigung kommt, wird der echte Fl&-
chenzuwachs im Ansaugbereich doch sehr be-
achtlich. Des weiteren wurde ab Bavjahr 1974
der Ventilschafidurchmesser auf sieben Millime-
ter verkleinert, Nicht verwunderlich, wenn bei
solchen Anderungen ,das Teil” wesenilich
besser geht. Zwei Nockenwellentypen wurden
in den SFC’s verbaut. 5/C und 6/C sind die
Bezeichnungen. Hauptséichlich unterscheiden
sich die beiden Nocken im Ventilhub. Weist die
5/C Nocke am Einlassventil neun Millimeter
auf, so wartet die 6/C Nocke mit beachtlichen
elf Millimetarn Hub auf. Auch die Steverzeiten
sind bei der 6/C Nocke nochmals verschérft.
{5/CNocke: Einlass offnet 52 Grod v. OT,

schliesst 78 Grad n. UT: Ausloss &ffnet 78
Grad v. UT,, schliesst 47 Grad n. OT. 6/C-
Nocke: Einlass &ffnet 62 Grad v. OT, schliesst
88 Grad n. UT, Auslass &ffnet 87 Grad v. UT,
schliesst 67 Grad n. OT))

Die leistungsentfaltung bei Verwendung der
5/C-Nocke und Einsatz der serienméiBligen lau-
ten Auspuffanlage (Megaphon) nimmt Gber den
gesamten Drehzahlbereich sehr konstant, ja
fast turbinenartig, zu. Als ich zum ersten mal
die so ausgestattete SFC erfahren durfle, war
ich etwas Gber den fehlenden “Biss” erstaunt,
ja sogar etwas entduscht. Bei direkten Ver-
gleichsfahrien mit anderen Sporimotorrédern
aus dieser Zeitepoche musste ich allerdings ob-
jektiv feststellen, dass der SFC-Motor sehr gut
im Futter steht. Fazit: Eine bissige Leistungsent-
faltung kann subjektiv eine wesentlich hshere
Motorleistung vortéuschen.

Bei einer spédteren Motorenrevision konnte ich
mir trotz Bedenken einiger alten eingessenen
Laverda-Héndlern den Einbau der 6/C-Nocke
nicht verkneifen.

Trotz der groBen Unterschiede der beiden
Nockenwellen in den Ventielerhebungskurven
musste ich feststellen, dass die Leistungsentfal-
tung selbst in den unteren Drehzahlbereichen
nicht merklich voneinander abweicht. In dem
Bereich der maximalem Drehzahl flacht die Lei-
stungsentfaltung nicht so stark ab wie bei der
5/C-Nocke.

Das heifit, dass bei Ausnutzung der maximalen
Drehzahl der Drehzahlmesser immer im Blick-
winkel des Fahrers sein sollte, denn die SFC
dreht willig auch in den roten Drehzahlbereich
hinein. Um diese Leistungsentfaliung zu ermdg-
lichen, wurden an der SFC von Anfang an Dell” -
Ortos mit Durchmesser 36 Millimeter verbaut.
Wenn man die Vergasergréfie allerdings mit
anderen sportlichen 750ern aus dieser Zeitepo-
che vergleicht, erscheinen die 36er-Dell’'Ortos
an der SFC fiir Héchstleistung eher dirftig. Du-
cali etwa verbaute 40er an der 750'5S.
Ebenso wurde auf eine Beschleunigerpumpe
groBziigig verzichiet. Diese galt zur damali-
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H Blick von oben auf den Ventiltrieb, bestehend aus einer oben liegenden Nockenwelle
und ucht Kipphebeln.

H Blick auf den Zylinder so-
wie die in der Mitte geteilie
Nockenwelle. 5/Cund 6/C
hiefien die verfilgbaren
Typen.
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B In den SFC-Zylindern arbeiten héher ver-
dichtende Kolben.

gen Zeit bei Supersport- Motorréidern indes als
unabdingbar.

Um das freiere Ausatmen zu beginstigen, wur-
den auch der Auslasskanal und der Querschnitt
der Krimmer vergroBert. Die 2-in-1-Auspuffan-
lage, sofern man diese Uberhaupt so bezeich-
nen kann, stevert ebenfalls ihren Anteil zu
schnellen Gaswechseln bei.

Auch dos Klangvolumen der Anlage ist bei
Freunden sportlicher Zweizylinder iiber jeden
Zweifel erhaben. Dass durch solche eingreifen-
den Anderungen sich im Leistungsbereich des
SFC Motors “etwas tun musste”, kann selbst ein
Laie nachvollziehen.

Woiihrend die SF-Motoren mit rund 60 PS Lei-
stung ihren Leistungszenit bei 6500/min errei-
chen, dreht das SFC- Triebwerk deutlich iber
8000/min. Dennoch ~ und hier spielen die ver-
gleichsweise kleinen Vergaser ihren Vorteil aus
- sind die Durchzugsqualitéten des Zweizylin-
ders nach wie vor gut, und die Charakteristik
ist nicht zu spitz.

Der gesamte Zylinderkopf bildet durch seinen
besonderen Aufbau eine sehr form- und verwin-
dungsstabile Einheit, Dies wird erreicht, indem
kein separates Nockenwellengehduse Verwen-
dung findet und auch die Nockenwellenlage-
rung in geschlossenen Lagersitzen aufgenom-
men wird {d.h. keine halbierten Lagerbécke).
Das bedingt allerdings, dass die Nockenwelle
aus Griinden der Montage aus zwei einzelnen
Wellen besteht, die im eingebautem Zustand
iber das Zahnrad fir den Steverkettenantrieb
verbunden werden. Die hohe Stabilitat der Mo-
torkonstrukfion  wird dadurch  unierstrichen,
dass der Zylinder, der Zylinderkopf und auch
der Zylinderkopfdeckel iber ein und dieselben
Stehbolzen zusammengespannt werden.

Damit wird die gesamte Kraft, die bei der Ge-
mischzindung entsteht, direkt in das sehr stabil
gestaliete Kurbelgehéiuse geleitet. Somit-bildet

M Schrotireifer SFC-Kolben nach Motor-
schaden.

der gesamte Motor eine Baueinheit, die inne-
ren wie auch duBeren Kraften bestens gewach-
sen ist.

Dieses wohl durchdachie Konzept ist auch né-
tig, damit der als ragendes Bauteil in den un-
ten offenen Rahmen eingebaute und ver-
schraubte Motor seinen stabilisierenden Effekt
fir die Steifigkeit des Rahmens und damit fiir
dus stabile Fahrverhalten der SFC erfillt. Um
das Ansprechverhalten {wie hangt er am Gas?)
des SFC-Motors und ganz speziell der elettro-
nica-Yariante wesentlich zu verbessern, wurde
viel Augenmerk auf das Verringern der oszilie-
renden Massen verwendet, Dies ist bereits deut-
fich an der sehr filigranen Gestaltung der Kipp-
hebel erkennbar. Diese Kipphebel fanden bei
der SFC Verwendung, obwoh| gerade bei der
Verwendung der é/C-Nocke wesentlich hhe-
re Beschleunigungskréifte an den Kipphebeln
auvftreten. Hier wird wieder einmal deuilich,
dass das C {Competizione} in der Typenbe-
zeichnung als Entwicklungsziel fiir die Ingenieu-
re galt. Das bedeutete, dass Leistung und vor
allem Leistungsentfaliung Entwicklungsschwer-
punkte waren. Aus Stabilitétsgriinden, und weil
die Kolben durch ihre hohen Béden eher an
Gewicht zunahmen, wurde das Kolbenhemd
im Bereich der Kolbenbolzenaugen zuriickge-
nommen. Die hdhere Stabilitét entsteht da-
durch, doss das Kolbenbolzenauge sich feil-
weise direkt auf dem Kolbenboden abstitzt und
somit auch die Biegebelastung des Kolbenbol-
zens in einem ertrdiglichen MaBe bleibt,

Denn bei Motoren, die hoher verdichtet wer-
den, treten héufig Probleme im Bereich Kolben-
bolzen und der Plevelaugen auf. Das Plevel der
SFC wurde ebenfalls erleichert. Obwohl gréfe-
re Krafte auf das Plevel und den Kurbeltrieb
dank der Verdnderungen im Kopfbereich ein-
wirken, wurde es schmaler ausgefiihrt. Sicher-
heitshalber wurde es allerdings geschliffen und
poliert, um den RiBbildungen bei Uberlastung
vorzubeugen. Die gréBlen Verringerungen der
rofierenden Massen sind an der Kurbelwelle
sichibar. Die Kurbelwangen der SFC-Welle sind
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il Pas SFC-Plevel ist gegeniiber den SF-
Pendants leichier und schmaler ausgefihri.

I Noch gunzer und zerbrochener Plevel-
lagerkiifig.

Il Die SFC-Kurbelwelle hesteht aus verpress-
ten Segmenten. Gegeniiher der SF besitzt
sie weniger Schwungmasse.
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I Der Einsutz grifierer Ventile bedingte eine tiefere Brennraumform und damit auch eine
geiinderie Lage der Ziindkerze.

was grofitmagliche Stabilitdt garantiert.

wesentlich schlanker ausgefiihrt als bei den an-
deren Laverda-Typen.

Auch die feine Bearbeitung der einzelnen Bau-
teile der zusammengepressten Welle ist eine
Avgenweide. Der Kurbelzapfen und jeweils die
innere Kurbelwange sind aus einem Teil avkge-
baut. Diese Bauart besticht zwar mit héchster
Verdrehsteifigkeit, ist aber in der Herstellung
aufwendig und somit auch nicht ganz billig.
Vor allem bei einem Plevllagerschaden wird
die Reparatur durch diese Bauweise erheblich
vertevert. Denn bei einem losen Kurbelzapfen
ist im Schadensfall nur der Zapfen {Drehteil) zu
ersetzen, aber bei der SFC eine komplette
Woange mit festem Zapfen. Die Welle der Elet-
tronica unterscheidet sich zudem durch einen
léngeren Wellenzapfen, der fir die Aufnahmen
des Zindungsgebers bendtigt wird. Wie auf
den Fotos des Kurbelgehduses unschwer zu er-

H Die langen Zuganker verspannen Zylinderkopf und Zylinder direkt mit dem Motorgehiivse,
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kennen ist, handelt es sich um eine iiberaus sta-
bile und verwindungsfeste, aber dennoch fili-
grane und leichte Konstruktion, Der Antrieb der
Nockenwelle erfolgt im Prinzip wie bei Laverda
allgemein tblich {iber eine Duplexkeite mit
Spannrolle. Die Lagerung der Spannrolle ist
wiederum bei der SFC eigens nadelgelagert.
Am Primérantrieb wurden keine Anderungen
vorgenommen. Das dirfte hinsichilich der Sta-
bilitét auch nicht von Néten sein, wie man
schon optisch leicht erkennen kann. Beim An-
blick dieser gewaltigen Auslegung des Primér-
antriebes ldsst sich meiner Meinung nach das
Hauptbetdtigungsfeld der Firma Laverda nicht
verleugnen. Denn eine gewalfige Triplexkette
wurde fir die Kraftiibertragung von Kurbelwel-
le auf die fast noch méchtiger wirkende Kupp-
lung verwendet und als Kettenspanner wird
eine beschichtete Spannschiene verwendet,
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[ | 'I'riplei-PrimiirkeIIe mit Kurbelwellen-
Ritzel.

Il Blick in dus stabile und dennoch leichte
Gehiiuse-Unterteil.

Diese Art der Kettenspannung ist Standard in
jedem Mahdrescher {fir Unbedarfte: Geréit zur
Korngewinnung), und Hauptumsatzirdger von
Laverda in den 70erJahren.

Die Getriebeabstufung der SFC-Variante ist in
den einzelnen Géngen um ca 10 % enger.
Trotzdem ist der erste Gang noch sehr lang, dies
stellt bei Langstreckenrennen, wo seinerzeit der
Haupteinsatz der SFC zu sehen war, kein Pro-
blem dar. Ganz anders sieht es allerdings bei
Bergrennen, hauptsachlich bei solchen, wo der
Start in der Steigung erfolgt, aus. Desweiteren
unferscheidet sich der Getriebaufbau der SFC
in der Lagerungsart der Getrieberéider. Um die
Reibung so gering wie méglich zu gestalten,
wurden séimtliche Zahnréder aufwendig nadel-
gelagert. Die damit erreichie Leichigéingkeit
kann man sich deutlich machen, indem man die
Getriebeinheit beim getffneten Motorblock und
ohne Primérkette frei drehen lasst. Es erscheint
fast unwahrscheinlich, wie lange das einmal ma-
nuell in Gang gebrachte Getriebe nachlauft. Ein
lob an die Entwickler dieser Getriebeeinheit ist
an dieser Stelle angebracht.

Mit der von mir im Jahre 1989 nach langer Su-
che erstandenen laverda 750 SFC eletironica
habe ich einige Erfahrung anhand verschiede-
ner Defekte gemacht. Nach ca. 5000 km Lauf-
leistung war ein kapitaler Kolbenschaden zu be-
klogen. Der Kolben, original Asso-Kelben ge-
gossen, war vom einen zum anderen Bolzenau-
ge Gber den Kolbenboden komplett gerissen,
und ein Loch im Rissbereich hatte sich selbst
stéindig hindurchgeschweifit. Der Kolben und
Kolbenbolzen wurde durch neve Originalteile
ersetzt. Die Biichse im Plevelauge haite anhand
der hohen Hitzebelastung anhand des Kolben-
schadens stark gelitten, und wurde ebenfalls er-
nevert. Eingebaut war eine 5/C-Nockenwelle.
Da das gute Teil eh schon auf der Werkbank
stand, wurden séimilich Teile, die nicht mehr

ganz taufrisch erschienen, ausgetauscht. Alle
Getriebewellenloger wurden durch neue ersetzt.
Ebenfalls das erste Gangrad, das etwas an Pit
ting litt. Aus optischen Griinden wurden alle Ge-

"héuseteile Glasperlengestrahlt und vor dem Zu-

sammenbau peinlichst gereinigt, denn nur dann
wird der spétere optische Genuss nicht durch ei-
nen von Strahlgut hervergerufenen mechani-
schen Defekt jah getribt. Nach einer Fahrstrek-
ke von kaum 3000 km spéter trat der beschrie-
bene Kolbenschaden aber erneut auf.

Anhand der sich hdufenden Kolbenschéiden
musste nun eine bessere, haltbarere Ldsung ge-
funden werden. Deshalb wurden zwei neve ge-
schmiedete aus deutscher Produktion eingebaut.
Da es solche Sonderkolben nicht an der Ladent-
heke zu kaufen gibt, miissen sie beim Spezialli-
sten angefertigt werden. Dass solche Sonderan-
fertigungen im Vorfeld immer etwas kostspieli-
ger sind, ist anhand der Herstellungsart nach-
vollziehbar. Das Kolbengewicht wurde exakt
den Serienkolben angeglichen. Der Bereich
des Kolbenbolzenauges ist verstérkt, das Mafe-
rial dazu wurde an der Dicke der Kolbenwan-
dung eingespart.

Das Einbauspiel wurde auf nur vier hunderstel
Millimeter angepasst, um den Kompessionsver-
lust, der durch die etwas iiberdrehten Kolben-
béden entstand, zu kompensieren. Denn die
Schadensursache der Kolbenschéden rihrte
wahrscheinlich von zu hoher Kompression oder
defekter Ziindung her. Deshalb wurde ebenfalls
die Originalzindung durch die Kennfeldzin-
dung der Firma Witt ersetzt. Auch die
zwischenzeitlich erworbene 6/C-Nockenwelle
wurde eingebaut,

Im Jahre 2000 beim Bergrennen in Gaschney
musste ich leider bei voller Last kaum h&rbare
Kiopfgerdiusche feststellen. Mit dem Wissen
tiber die aufwendige Kurbelwellenkonstruktion
im Schadensfalle, wurde das gute Teil nach
dem Gaschney- Rennen abgestellt, um iiber das
Winterhalbjohr den Schaden zu beheben,

In einer mechanischen Werkstalt ganz in mei-
ner Ndhe wurde die Welle auseinander ge-
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B Leichter Ol-Einfilldeckel der SFC aus
Mugnesiom.

presst. Fast wie friher an Weihnachten ist die
Anspannung, denn man bekommt zwar nichts
geschenkt, aber es besteht die Méglichkeit,
dass man sehr viel Zeit und Geld in die Erste-
hung der defekten Teile setzen muss oder eben
nicht. Diesmal meinte es meine SFC sehr gnd-
dig mit mir, denn nur der Lagerring war gebro-
chen, und dank des frihzeitigen Erkennens des
Defektes haben Kurbelzapfen und auch Pleuel-
auge absolut keinen Schaden davongetragen.
Das Originallager ist mit einem Lagerring aus
Aluminium ausgestattet. Da die Bruchbilder der
Schadstellen auf Daverbruch schlieflen lassen,
wurden keine Originallager verwendet. Denn
die Dauerbruchfestigkeit von Aluminium ist
nicht die beste. Deshalb kommen Lager mit La-
gerringen aus Stahl (vernickelt und versilbert)
zum Einsatz, und somit stand dem Zusammen-
bau nichts mehr im Wege. Zuvor wurden beide
Plevelaugen mit neuen Lagerbiichsen versehen,
und korrekierweise auf der Drehbank mit Hilfe
der Planscheibe optimal ausgedreht.

Nun endlich muss nicht mehr nur von der her-
vorragenden Fahrdynamik gefrdumt werden,
sondern man kann sie endlich auch wieder
selbst erfahren.
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Technische Daten

- Luftgekiihler Zweizylinder-Yiertakt-Reihenmotor
mit einer oben liegenden Nockenwelle

o 180 mm

S

1744 cm3

175 PS bei 7500/min

VY

R

i {Zwei Dell'Orto-Rundschiebervergaser

136 mm

Ausiass/ Hifilass

1355/ 41,5 mm

16/c: 9/ 11 mm, 5/c: 7,5/ ¢ mm

Motor-Gewicht

78 kg

Kraftibertragung Klauengeschaltefes Fintganggetriebe
Kupplung ‘Mechanisch betétigte Olbadkupplung
Baujahr 11974

MV Agusta F4 1000 Tamburini-/
F4 1000 World Superbike-Motor

Potenza Massimo

Potenza Massima, also maximadle
Leistung, war das Ziel bei der Ent-
wicklung der nach Designer Massi-
mo Tamburini entwickelten, vltima-
tiven 1000er-MV. Wir beleuchten
nicht nur die exklusive Technik der
172 Serien-Granate, sondern auch
die der wettbewerbsméBigen Renn-
version fir die Superbike-WM 2006.

Es ist Ende Mai 2004. Endlich bekomme ich
den langersehnten Termin im MV Agusta-Werk
bei Motoren-Entwicklungschef Andrea Goggi in
Varese. Der neve 1000er-Motor ist unser The-
ma, den Signore Goggi mir an diesem Tag in
allen Details présentieren wird, Denn lediglich
ein auvfgebohrter 750er-F4-Motor mit mehr Hub

Potenza Massimo

ist es nicht, wie sich im Verlauf deutlich erwei-
sen wird. Sozusagen als Sahnehdubchen ser-
viert mir Goggi beim Rundgang durch das Re-
search & Development Department [Entwick-
lungsabteilung) dann aber noch etwas ganz
Besonderes, Den ersten Profotypen der exklusi-
ven F4 1000 Tamburini, der in lediglich 300
Exemploren gebauten und ab September 2004
zum Stiickpreis von 39.800 Euro erhéltlichen
Super-Version der 1000er-MV.

Vorgestellt im Herbst 2003 auf dem Mailéinder
Salon, lechzte ich férmlich nach einer ersten
habhaften F4 Tamburini, um die wunderschéne
Technik dieses fiir die meisten von uns véllig un-
erschwinglichen Motorrads zu ergrinden. Und
nun ist es soweit.

.Dabei handelt es sich um unser Motorrad fiir
die Dauer-Erprobung und fir die Absfimmung
der Motorelektronik”, erklért Goggi. Ange-
sichts der sichtbaren Gebrauchsspuren rund
ums Motorrad glavben wir ihm aufs Wort.
JHier haben wir nun zum ersten Mal den end-

B Mit der FZ 1000 World Superhike bavten Giuseppe und Mario lounnoni einen
Entwicklungstréiiger mit 203 PS starkem Werksmotor auf.
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M Ein riesiger Wasserkiihler einer 500er-
Cagiva sorgt sich an der World SBK um das
Kishimittel.

giiltigen Serienstand des variablen Ansaugsy-
stems montiert”, erklért er weiter. Dabei sind
die unteren Rundstiicke der Ansaugirichter nicht
mehr wie bisher aus dem vollen Aluminium ge-
dreht, sondern bestehen aus Gummi. Eine L&-
sung, die Gewicht wie auch Kosten senkt und
zudem Abdichtungsprobleme eliminiert.
Hintergrund der variablen Ansauglangen bei
der F4 1000 Tamburini ist freilich die Suche
nach Spitzenleistung, der ,Potenza massima®,
wie der lfaliener sagt.

Hilff man einem Motor diesbeziglich iiber
schérfere Steverzeiten und gréfere freie Veniil-
querschnitte auf die Spriinge, wird im oberen
Drehzahlbereich zwar Leistung gewonnen, un-
ten herum und in der Milte geht sie dafir aber

Il Blick avf die neve Generation der
Einspritzanlage mit vier Top-Diisen.

in der Regel verloren. Gleiches gilt fir die Ver-
wendung kurzer und damit drehzahlfreund-
licher Ansaugwege. Man gewinnt an Top-End-
Power zu Lasten von Leistung und Drehmoment
bei unteren und miileren Drehzahlen.

Genau hier setzt der Hebel beim Motor der
Tamburini an. Einlassseitig mit 1,3 Millimetern
sowie auslassseitig mit 1,0 Millimetern mehr
Ventilhub als beim Standard-Motor der F4
1000 S gesegnet, verspricht der so gescharfte
Vierzylinder enorme 172 PS bei 11.750/min
und damit sechs PS mehr als die Basis-Variante.
LUm die fillige Motorcharakteristik im unteren
und mittleren Bereich aber dennochi erhalten zu
kénnen, gibt das variable Ansaugsystem aber
erst ab 10.500/min die kurzen Ansaugwege

Pofenza Massimo

B Die vier Ansaugtrichfer werden bei der Tumburini bei 10500/min von einem Pierburg-
Unterdruck-Element nach oben weg gefuhren und geben so die kurzen Ansaugwege frei.

W Der Zylinderkopf der Tamburini mit mittigem Steverkeitenschacht und den Gleit-
[ngerungen fir die beiden oben liegenden Nockenwellen.
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[l {Ohen): Die Tamburini-Nockenwellen ver-
fiigen Gber schiirfere Steverzeiten wie auch
iiher mehr Ventilhuh.

fir mehr Spitzenleistung frei. Darunter arbeitet
der Motor mit den langen Ansavgwegen, was
nach wie vor fir eine fillige Charakteristik
sorgt”, erldutert Goggi die Idee, die hinter die-
ser fechnischen Losung steckt.

Im Gegensatz zu zahireichen anderen derarti-
gen Systemen, die, etwa bei der WerksHonda
RC 45 von 1997, variable Ansaugléngen Gber
eine aufwéndige Mechanik sowie last- und
drehzahlabhéingig angesteuverte Servomotoren
realisieren, arbeitet das MV Agusta-System be- [l Polierte Ventile der Tamburini.
stechend simpel. Ein einfaches Unterdruck-Ele-
ment bewirkt das Umschalten auf die kurzen
Ansaugwege, indem es die vier Ansaugrichter
bei Erreichen von 10.500/min einfach nach
oben wegféhrt. ,Eine L8sung, die ein Mitarbei-
ter von uns vor einigen Jahren eigentlich nur fiir
einen Prifstandsversuch entwickelte. Dort funk-
tionierfe sie zu unserer eigenen Uberraschung
aber so hervorragend, dass wir sie nun auch
im Fahrbetrieb einsetzen”, berichtet Goggi,
wie es zu diesem System kam.

Der Motor der F4 1000 Tamburini gleicht inner-
lich indes nahezu vollstéindig dem der F4 1000
S. Gegeniiber der F4 750, auf deren Gehéuse
] Zylmderkopf der F4 750 (links) im Vergleich mit dem 1000er-Kopf, dessen Brennraum er basiert, gelang es den Entwicklern um An- [l Kolbenbiden von 750er (re.) und 1000er
] der grifieren Bohrung angepasst wurde. ‘ drea Goggi jedoch, stramme 2,7 Kilogramm  im Vergleich.
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.'_7 El;éh(;iiger Mahlekolben der 750er- (re.}
und 1000er-Kolben von ART (links).

Il 750er-Plevel {rechis) und filigranes
1000er-Plevel mit leichterem Kolbenbolzen
{links).

Gewicht einzusparen. Nicht etwa an den
Gussteilen, sondern an den rotierenden Teilen.
So fallt der gesamte Kurbelirieb des 1000er-
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H Die Kurbelwelle der 1000er (vorm;.)
geriel deutlich leichter als die der 750er
{hinten}.

Motors viel leichter aus, und ein Vergleich der
750er- und der 1000erKurbelwelle veran-
schaulicht dies nachhaliig. Die Kurbelwangen
der 1000er-Welle sind fast nur noch halb so
groB3. Schlanker, vor allem um das Auge fir
den 16éerKolbenbolzen herum wurden auch
die Pleuel, die ungefdhr seit Mitte 2004 auch
beim 750er-Motor verbaut werden.

Weiteres Gewicht sparte ein stirker ausgedreh-
ter Kolbenbolzen sowie der véllig neu gestalte-
te Kastenkolben, der nun nicht mehr von Mah-
le, sondern von ART stammt.

Auch getrieheseitig gelang es den MVingeni-
euren, hier und dort ein paar Gramm einzuspa-
ren. So etwa beim Kassettengetriebe selbst,
dessen beide Hauptwellen Material lassen mus-
sten. Uberarbeitet wurde auch der Kupplungs-
korb, der nun die Aufnahme breiterer Stahl-
und Reibscheiben erlaubt, um der Kraft des
1000ers Stand zv halten. Im Zuge der Weiter-
entwicklung wich das bisherige Doppelwiélzla-
ger im Kupplungskorb einem Einfach-Rollenlo-
ger, das preiswerter und dennoch standfester
ist. Einen weiteren Beifrag zur Gewichtserspar-
nis leistete ein kleiner dimensionierter Anlasser
nebst seinem Freilaufmechanismus.

Weitgehend alles beim alten blieb indes beim
Zylinderkopf. So arbeifet der 1000er-Motor et
wa exokt mit denselben VentilgréfBen wie der
750er, ndmlich einlassseitig 29 und auslosssei-
tig 25 Millimeter.

LDas zeigt, dass unser Motor noch ein’ grofies
Potenzial besitzt”, er@utert ChebEntwickler
Goggi dazu, und in der Tut dirften 31erEin-
lassventile und damit die Voroussetzungen fiir

‘noch mehr Leistung fiir den Entwickler problem-

los reclisierbar sein.

Einige kleine Unterschiede im Hinblick auf die
Bearbeitung offenbaren sich beim Blick in den
1000er-Zylinderkopf dann aber doch noch, So
ist etwa der Brennraum auf das gréfBere Boh-
rungsmaf? ausgefrdst, und die Kandle sind im
Bereich von etwa 20 Millimetern, gemessen ab
dem Ventilsitzring, von Hand strdmungsgiinstig
bearbeitet. Zudem sind die vier Stahl-Ventile
hochglanzpoliert. ,Nur so erreichen wir tat-
sdchlich die 166 PS mit unserem Motor”, erltu-
tert Goggi diese aufwandige Bearbeitung an
allen 1000erMotoren.

Was die Zukunft in Sachen MV Agusta noch
bringen wird, ist zv diesem Zeitpunkt freilich

Potenza Massimo

[l Wie sehr die 1000er-Kurhelwelle (re.)
erleichtert wurde, zeigt ein Vergleich der
Kurbelwangen.

streng geheim. Doch wird der ehrgeizige Moto-
renentwickler Andrea Goggi das Rennen um
die leistungsstdrkste 1000er auch in den ndchs-
ten Jahren sicherlich nicht kampflos den Japa-
nern Uberlassen. Die Rede ist von einer Ein-

I Kupplungseinheit der 1000er mit breiteren Reibscheiben (li.) gegeniiber dem 750er

Pendant (re).
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M Gewichisersparnis wurde auch beim Getricbe der 1000er betrieben, dessen Hauptwellen

diinner als beim 750er (rechts) gerieten.

spritzanlage mit Shower-Diisen iiber den An-
saugtrichtern, schneller getakteten Einspritz-
rechnern, grofen Ventilen und méchtigeren
Drosselklappenstiicken. 190 bis 200 PS Spit-
zenleistung sind dann durchaus realistisch.
Dass gute Kontakte das halbe, in Journalisten-
kreisen manchmal auch das ganze Leben sind,
zeigte sich anhand dieser MV Agusta-Thematik
dann wenig spéter. So wie in diesem Fall,
Kaum durfre ich in PS-Das Sport-Motorad Maga-
zin als erstem Medium Uberhaupt das Innenleben
der sagenumwobenen MV Agusta F4 1000 Tam-
burini présentieren, wurde wenig spéter auch
noch mein Wunsch erhort, diesen aufwindig
préparierten und gegeniber der F4 1000 S um
gut sechs PS leistungsgesteigerten Motor auch so
schnell wie méglich fahren zu dirfen.

Andrea Goggi, MV-Pressechef Daniele Torre-
san und nicht zuleizt MV-Prigsident Claudio Ca-
stiglioni hatten schlieBlich Erbarmen mit mir.
Das Wetter ist héchst instabil, aber efner unse-
rer beiden Tamburini-Prototypen steht fir dich

bereit. Entscheide selbst, wann duv fahren
willst”, lautete die kurze, knappe aber fir mich
wie ein Sechser im Lotto anmutende Einladung
von Signore Goggi. Und so kam es, dass wir —
das Due Jirgen GaBebner und PS-Test & Tech-
nik-Chef Matthias Schréter — keine zwdlf Stun-
den spiiter im MV-Headquarter in Varese auf-
schlugen. lederkombis, Kameras und als klei-
nes Dankeschdn ein paar Flaschen guten Op-
penaver Rieslings fir das wie bestellt gute Wet-
ter im Gepéick.

Zugegeben, auf den ersten Blick stutzten wir
schon, als uns Andrea Goggi seinen Profotypen
fir einen halben Tag ibergab, unterschied ihn
optisch doch nichts von der uns wohl bekann-
ten F4 1000 S. '
+Was ihr hier gleich fohren dirh, ist besagter
Entwicklungsfréiger, in dem wir den gesamten
Antriebsstrang der Tamburini, natiirlich inklusi-
ve des Ansaugsystems mit den variablen An-
sauglingen sowie das neve Federbein erpro-
ben”, erklart uns der Motoren-Chef.

Potenza Massimo

M Die Prifstunds-Anordnung des F4 Tamburini-Vierzylinders in der Entwicklungs-Ahteilung

in Varese.

Was den Prototypen letztlich noch von der serien-
maBigen Tamburini unterschied, waren Réder,
Bremsen, die Gabel und freilich das Bodywork
aus leichter Kohlefaser, das helfen soll, gegen-
iber der § fast 20 Kilogramm einzusparen.

Mit einem heiseren Knurren erwachte der
1000er zum Leben, und mit kurzen GasstdBen
brachten wir geniisslich das Ol auf Temperatur.
Bereits bei dieser ersten Horprobe klang der
Tamburini-Vierzylinder aggressiver und unge-
stimer als der S-Motor. Wir waren gespannt.
Zwar vereitelten die winkligen StraBen und
kréiftiger Verkehr rund um Varese nachhalfigere
Testaussagen, doch wurde der verdnderte
Charakter dennoch deutlich spiirbar.

Wehrend das  STriebwerk  bereits  ab
3000/min duBerst linear und kraftvoll zu Wer-
ke geht, brauchte es beim Tamburini-Kraftquell
eher 5000 Umdrehungen, um wirklich Leben
zu spiiren. Dann aber erwachte er, schob mit
seinem bekannt rauen Charme nachdriicklich
an, um bei 8000 dann so richtig aufzuspielen.

Hier ziindete das stirkste und teverste MV Agu-
sta-Modell sozusagen den Nachbrenner, und
wohl wissend, dass bei nunmehr 10200/min
furspriinglich geplant waren 10500/min) das
kleine  Pierburg-Unterdruck-Element  mittels
Hochfahren der Ansaugtrichter die kurzen An-
saugwege freigibt, wartete der Fahrer gebannt
auf einen, sagen wir, zweitaktartigen Anstieg
der Leistungskurve.

Doch weit gefehlt. Wie an einem Zug durcheil-
te die Nadel des Drehzahlmessers die Skalie-
rung und schnalzte in den beiden unteren Gén-

‘gen derart heftig bei 12750/min in den Be-

grenzer, dass der Pilot zumindest auf &ffent-
lichen StraBen ale Hénde voll zu tun hatte, das
oberitalienische Temperament der Tamburini zu
bandigen.

Jhre Doméne ist ganz klor die Rennstrecke”,
wusste Andrea Goggi, und in der Tat diirften
wohl nur dort séimiliche Quadlitéten der Super-
MV offenbar werden. Die gewadlfige Power ab
8000/ min, genauso wie das edle Sachs-Feder-
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A Die 203 PS starke loannoni-MV Agusta wurde gunz im Hinblick auf ein zukinftiges

WM-Engugement des Werkes aufgebaut.

bein, dessen Innenleben wie auch die separate
Einstellméglichkeit der Zug- und Druckstufe fur
den High- und Lowspeed-Bereich Anleihen an
den Formel-1-Dampfern in Michael Schuma-
chers Ferrari-Renner nehmen.

Grund genug, uns wenige Wochen spdter ei-
nem ausgiebigen Trackiest der F4 Tamburini zu
widmen und dann endlich das voll auszuko-
sten, was der Engléinder meint, wenn er sagt,
the engine comes on the cam.” Schlicht ném-
lich den oberen Drehzahlbereich, wo scharfe
Nockenwellen in Verbindung mit kurzen An-
saugwegen fir richtig Spitzenleistung sorgen.
Noch eine deutliche Stufe stéirker als die MV
Agusta F4 1000 Tamburini geht die MV Agusta
F4 1000 World Superbike zur Sache, die mein
Redaktionskollege Andreas Bildl bei PS-Das
Sport-Motorrad Magazin und ich in Hocken-
heim unter die Lupe nehmen durften.

Fast wie ein Diisenjdger brach diese MV iher
die Zielgerade herein, schleuderte den Kolle-

gen Bildl mit der ganzen Wucht ihrer 203 PS
auf die Nordkurve zu. Richtig gelesen: 203 PS
sollten in diesem Krafiprotz stecken, 187 do-
von noch am Hinterrad ankemmend.

Bereits in PS-Heft 8/2004 brachte ich von mei-
nem Besuch im MV-Werk die Nachricht eines
Whtauglichen 1000er-Aggregates mit. Von
190 bis 200 PS war da die Rede. Hier war sie
nun. Eingepflanzt in eine MV des Ingolstddter
Handlers und Tuners loannoni {www.ioannoni-
corse.de}. ,Urspringlich wollten wir unseren
Kunden zeigen, dass die MV auf der Rennpiste
eine ernst zu nehmende Gréfe ist’, umreifit
Mario loanneni das Projekt. Um das Chassis
kiimmerte sich loannoni selbst. Der Motor aber
musste ein Hammer sein — und da war das
Werk gefordert. Die exzellenten Kontakte von
Vater Giuseppe nach Varese waren da natiir-
lich duBBerst hilfreich. Offenbar entwickelte das
Projekt eine Eigendynamik, denn herausgekom-
men ist nicht nur eine enorm starke, umwerfen-
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H Das vom Werk avfgebuute World Superbike-Triebwerk hesufl grofie 31er-Einlassventile

und drehte 13500/ min.

de Schonheit, die mit atemberaubender Prézi-
sion um den kleinen Kurs von Hockenheim flog,
sondern praktisch der Werks-Prototyp eines
WM-Superbikes.

Eines unheimlich edlen noch dazu. Das Chassis
- eigentlich ein 750erRahmen — war mit
Schwinge, Rahmenplatten und unterer Gabel-
bricke aus Magnesium der F4 750 Oro bestik-

kt. Gefedert und gedampft wurde mit Ohlins -
vorn in Form einer wunderschénen Superbike-
Gabel. Fir den Bremsen-Cockiail waren den
loannonis nur feinste Brembo-Zutaten gut genug:
Radial-Bremspumpe, radial verschraubte Mono-
block-Zangen mit Einzelbeléigen und innenbelist-
tete 290er-Scheiben. Dazu stand die MV auf ge-
schmiedeten 16,5-ZolkMagnesium-Rédern von
Marchesini mit ihren Dunlop-Superklebern,

Der absolute Kracher aber war der Mator. Aufge-

baut vom MV-Motoren-Entwickler Andrea Goggi
nach Superbike-WMReglement, lieB dieses Kraft-
paket Jorg Teucheris IDM:Bike bestenfalls wie ein
getuntes Serienmotorrad wirken,

Dieser Treibsatz lieferte Power im Uberfluss, in
jeder Situation, fast linear abrufbar und oben-
drein bestens kontrollierbar. Selbst schon bei
7000/min zerrte der 100Qer energisch vor-
wiirts, Und wehe, die Drosselklappen standen
bei 10000/min auf Durchzug. Dann fiillte die
MY mit gewaltigem Atemzug ihre Lungen, fetz-
te mit furiosem Aufschrei davon. Die Drehzahl-
messernadel  schnalzte  in die  Hohe,
13000/min, schiichtern meldete sich ein klei-
nes grines Lampchen — der Schaliblitz - im
Cockpit, kurz mischte sich noch eine leicht hys-
terische Note in den Ton, 500 Umdrehungen
spéter kappte der Begrenzer die Ziindfunken.
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H Mit einem dhnlich avfgehauten Motorrad plante MY Agusta 2006 in die Superbike-WM

Tschack, den néchsten Gang im eng gestuften
Renngetriebe eingesteppt und nochmals kurz
den fulminanten Schub bis zur Abriegeldreh-
zahl ausgekostet.

Der kam nicht von ungeféhr. Der Weg zu mehr
Leistung filhrfe gegeniber dem serienméBigen
F4-Motor zunéichst ilber mehr Drehzahl. Bis
13500/min drehte das Superbike-Aggregat,
gut 800/min haher als die Serie. Was fir die
ordentliche Fiillung der Zylinder nach gréBeren
Einlassventilen verlangte. Diese sind nun fir
mehr Drehzahlfestigkeit, ebenso wie die Aus-
Jassventile, aus Titan gefertigt und besitzen mit
31 Millimetern 2 mm mehr Durchmesser. Und
auch die Serienkolben mussten deutlich h&her
verdichtenden Rennkolben weichen.

Die augenfalligste Anderung spielte sich aber
in der Peripherie ab. Die herkémmliche Ein-
spritzanlage mit in den Saugrohren platzierfen
Einspritzdiisen wich einer solchen mit Top-Di-
sen, die von oben direkt in die Trichter einsprit
zen. Die Abstimmung von Einspritzanlage und
der hsllisch gut klingenden Arrow-Titan-Auspuff-

anlage oblag den WerksTechnikern in Varese.
.Gut 10 Prozent mehr Leistung l&sst sich aus
dem Motor schon noch herausholen”, war sich
Giuseppe loannoni sicher. Angesichis von mo-
difiziertem Serien-Stevergerdt, Standard-Stahl-
pleveln, zerklifteten Ansaugschnorcheln nebst
kleiner Serien-Airbox und vor allem dem serien-
méBigen Drosselklappen-Kérper, mit dem die
MV noch ausgeriistet war, fir Bildl und mich
absolut nachvollziehbar.

Aber auch war die Art und Weise, wie der
1000er zupackie, beeindruckend. Lediglich
das erste Gasanlegen im Kurvenscheitel hétte
noch etwas sanfter vonstatien gehen kénnen.
Dafiir reagierte die MV aber auch mit preufi-
scher Zackigkeit und Akkuratesse auf jedes
noch so kleine Gaskommande. Und der Molor
schien mechanisch robust. ,Gut 600 Kilometer
hat er jetzt runter”, erzdhlte Mario.

Doch nicht nur der Motor, auch das Fahrwerk
gab eine erstklassige Vorstellung ab. Hatte man
sich auf die 16,5-Zoll-Bereifung eingeschossen,
lies sich die MV beinahe auf jeder beliebigen

I P5-Tester Andreus Bildl und die 203 PS uusguangs der Suchskurve.

Pofenza Massimo
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‘f&ﬁlilerhebungskurue

HF21000 Tamburini
9,00 mm/256* ¢—‘9"-..\
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Auslass

Vantilhub

mni) 16,3 mmy488*
0 - ~

108° nach OT

9,00 mm/466°
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der MV Agusia F4 1000 5 und Tamburini
im Vergleich.

Linie aus der Kurve beschleunigen. Kurz den
Bogen vor dem Gasanlegen enger ziehen?
Kein Thema fir den Kollegen Bildl. Mit un-
glaublicher Neutralitét senkte sich die MV in
tiefste Schréglagen hinab. Die Dunlop-Slicks
spendeten erdigen, satten Grip und das Gefishl
unerschiitterlicher Stabilitdt. Erlaubten Schrég-
lagen jenseits von Gut und Bdse — und das oh-
ne Anzeichen eines Rutschers.

Nun gut, eine 600er zackt noch quirliger durch
die Schikane ausgangs Querspange. Dafir
war das Hineinbremsen in Kurven mit der MV
eine Wucht, Einfach toll, wie viel Bremskraft
der 16,5-Zéller vorn in Schréglage auf den Bo-
den brachte, dabei Feedback von der allerfein-
sten Sorte iiber die sahnig arbeitende Ohlins-
Gabel bis in die Fingerspitzen lieferte. Und

auch beim Anbremsen auf der allerletzten Rille
konnte man sich ganz auf den Einlenk-Punkt
konzentrieren. Einfach die Génge runterklop-
fen, einkuppeln, den Rest erledigte die exzel-
lent arbeitende Anti-Hopping-Kupplung — aller-
dings nicht das serienméiBige System, sondern
ein  STM-Prototyp. lediglich der Hintern
schwanzelte ein wenig bei solchen Manévern.
Nichts Spektakulares. Was wohl in erster Linie
seine Ursache in der recht harten 110Kilo-
gramm-Feder an der Hinterhand und der mit
statisch 54,6 zu 45,4 Prozent deutlich fronila-
stigen Gewichtsverteilung hatte. ,Troppo du-
ro”, sehr hart, fand auch Pierfrancesco Chili
die Hinterhand bei einem kurzen Proberitt in
Mugello. Aber die Superbike-MY stand zu die-
sem Zeitpunkt ja erst am Anfang, ,mit etwas

Feinschliff an der Abstimmung sollte sich das
fir die Zukunft leicht beheben lassen”, urteilte
PS-Cheftester Andreas Bildl. Und selbst Meister
Claudio Castiglioni war offenbar sehr an dem
Projekt interessiert, erkundigte sich nach dem
Testlauf telefonisch nach dem Ergebnis. ’

16,5-Zéller, Slicks, Metor vom Werk nach
Superbike-WM-Reglement und der saubere Auf-
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bau der von loannoni bereitgestelllen MV - da
musste man nur Eins und Eins zusammenzih.
len: MV Agusta steigt in die Superbike- WM
ein. Fir 2006 waren zum Zeflpunkt der Druck-
legung dieses Buches zwei Werksteams im Ge-
spréich. Eines davon geleitet von MV-legende
Giacomo Agostini persénlich, das andere ge-

Technische Daten

fihrt von Virginio Ferrari.

MV Agusta F4 1000 Tamburini-F4 1000 World Superbike-Motor

Bavart Fliissigkeitsgekihiter Vierzylinder-Viertakt-Reihen-
‘motor mit zwei oben liegenden Nockenwellen

Bohrung 76 mm

'Hub 55 mm

‘Hubraum 998 cm?

Max. I.elstung

1173 / 203 PS bei 11750/ 12400/min

Max, Drehmoment

113 / kA, Nm bei 9280/min

Verdichtung

~13:1 / iber 13:1

Gemischaufbereitung

-Zind-/Einspritzanlage/ WSBK: mit Topdisen

Venturi-Durchlass

46 mm

Ventil-Durchmesser Ausldss/ Einlass

- 25/ 29 mm/ WSBK: Einlass 31 mm

Ventilhub Auslass/ Emluss 2,0/ 16,3 mm

Motor-Gewicht kA kA,

Kraftiibertragung . - iKlauengeschaltetes Sechsgang-Kassetfengetriebe
Kupplung ~Hydraulisch betétigte Olbadkupplung

Baujahr T 2004
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Suzuki GSX-R 750 SRAD Superbike-Werksmotor
* | ] *
Vorsicht, hissig

Im Frishjahr 1996 prdsentierte
Suzuki bereits den umfangreich
tUberarbeiteten Werksmotor fiir die
damals noch brandneuve GSX-R 750
SRAD. Das Vierzylinder-Reihentrieb-
werk bestach dabei vor allem durch
innere Werte.

. Als ich im Frithjahr 1996 zum Technik-Termin
_bei SchéferMotorsport eingeladen war, mach-
te ich unverziiglich die Bekanntschaft von Mi-

chael Schéfers Rottweiler-Riiden Basco, sozusa-
gen der mobilen Alarmstation im Hause Sché-
fer. ,Sollten sich Lungfinger zu Schaffen ma-
chen und sich mit edlen Motorenteilen eindek-
ken wollen, ware jetzt der richtige Zeitpunkt,
Vor kurzem haben wir den kompleften Werks-
motor im Wert von 82.000 Mark geliefert be-
kommen"”, gab Schéfer damals zu Protokoll. In
der Tat schien daher eine gute Bewachung sei-
tens Basco fir die Teile des insgesamt rund
250.000 Mark teuren Werksrenners des
Schweizers Andreas Hofmnn angeraten.

Schon beim Zylinderkopf handelt es sich um
ein besonderes Stiick. Er ist mit seinen Kupfer-
Berillium-Ventilsitzen auf die Verwendung ven

H Im Jahr 1996 entstand bei Schiifer Motorsport dus Suzuki-Superbike fir Andy Hofmann

mit 82.000 Mark teurem Werksmotor.

Vorsicht, hissig

B Avfwiindiger Zylinderkopf mit Berillium-Ventilsitzen zur Verwendung leichter Titan-
Ventile.

H Die beiden oben liegenden Nockenwellen zusammen mit einer Ventil-Garnityr,
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B Serien-Kolhen und Plevel links im Vergleich zu den Werksteilen rechts.

M Die Kurbelwélle des
Werksmotors ist aus
hochwertigem Chrom-
molyhdénstahl gefer-
tigt.

drehzahlfesten, weil leichten Titan-Ventilen aus-
gelegt, Nur. 17 Gramm wiegt ein Einlassventil,
gerade mal 14 Gramm der Auslasspariner.
«ochlappe 406 Mark kostet ein Ventil”, las
Schéfer aus der Preisliste ab, was fir die 16
Exemplare summa summarum 64946 Mark er
gibt — Schaftabdichtungen, Federn und StoBel-
tassen nicht eingerechnet, versteht sich,

Noch doller kommt es bei der Trockenkupp-
lung. Das bis auf die Llamellen vollsténdig aus
superleichtem  Magnesium  gefertigte  Teil
schlégt mit astronomischen 16.000 Mark zu
Buche. Muss also angesichls dieser Summen
getrost nach dem Nutzen gefragt werden.

Eine Antwort darauf mag die Befrachtung des
konkurrierenden Umfeldes der damaligen Zeit
im Superbike-Sport liefern. Mit 46 mm Hub und
72 mm Bohrung besitzt das Suzuki-Renntrieb-
werk exakt dasselbe Bohrung/Hub-Verhéiltnis
wie die Honda RVF 750 RC45 und die Yama-
ha YZF 750 R/SP. Die Ventildurchmesser sind

_auslassseitig mit 24,5 Millimetern identisch mit

Vorsicht, hissig

der Honda, wahrend die Einlassteller mit 29,5
mm die der RC45 sogar um einen halben Milli-
meter iibertreffen. Voraussetzungen fiir héchste
Motorleistung waren im Bereich des Zylinder-
kopfes mit seinen nahezu geraden Ansaug-
wegen also gegeben.

Das mit lediglich 53 kg sensationell leichte
Werkstriebwerk der Suzuki besitzt gegeniiber
dem 59 kg schweren Serienmotor netirlich schér-
fere Nockenwellen mit einlassseitig 10,0 sowie
auslassseitig 8,8 mm Ventilhub. Das war zum da-
maligen Zeitpunkt deutlich mehr als bei Hondas
72 kg schwerem RC4A5V4-Motor, der beim Ein-
lass 2,3 und beim Auslass 8,3 mm aufwies.
Bewegt sich die Einlasssteuerzeit mit 255 Grad
noch im Bereich der RC45, so féllt der Off
nungswinkel der Auslasspartner deutlich zah-
mer aus. Theoretisch ergoben sich daraus zwar
geringe Nachteile in Punkto Spitzenleistung fiir
den Suzuki-Motor, doch wie die Praxis zeigte,
vermochte er dafiir im unteren und mitileren
Drehzahlbereich zu punkten.

l Bis auf das Lumellenpakel war die Trockenkupplung komplett aus Magnesium gefertigt

und kostete astronomische 16.000 Mark.
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Offizielle Priifstandsergebnisse erhielt ich fiir
dieses Triecbwerk nie, doch ein mittels Werks-
ziindung, 40 mm-Mikuni-Werksvergasern und
erhéhter Verdichtung modifizierter Serienmotor
vermochte mit 157 PS Spitzenleistung und ei-
nem maximalen Drehmoment von 90 Nm
durchaus zu beeindrucken.

Wie auch beim Kit-Motor der Honda RC45 ver-
dichten die Werkskolben der Suzuki ihr Ge-
misch auf ein Verh&linis von 12,5:1. Der Kol
benboden ist fir eine giinstigere Verbrennung
jedoch wesentlich glafifléchiger und weniger
zerkliiftet ausgefihrt, was besseres Strémungs-
verhalten und damit vor allem mehr Drehmo-
ment bringt. Aufféllig an den Kolben, mit 173
Gramm sogar zwei Gramm schwerer als die
Kolben der Serienmaschine, sind die Ausspa-
rungen fiir die Ventile am Feversteg. Das Limit
der Ventildurchmesser, so zeigt diese Formge-
staltung, war nahezu ausgeschdpft und wire
nur noch durch zusétzliche Aussparungen an
der Dichtfléiche des Nikasil-beschichteten Leicht-
metallzylinders méglich gewesen.
+Augenblicklich liegt unsere Drehzahlgrenze
bei 14250/min", gab Michael Schéfer 1996
zu Protokoll. Wie der amerikanische Superbike-
Fahrer Scott Russell jedoch bei den Yorsaison-
Tests 1996 in Daytona zeigte, war dieser Mo-
tor durchavs fiir 15000/min und sogar etwas
mehr gut.

Entsprechend diesen Drehzahlen, die schon fir
viel Leistung sorgen, war auch der Kurbeltrieb
ausgelegt. Zwar blieb die serienméBige Kurbel-
welle der GSX-R 750 SRAD in Form und Ge-
staltung erhalten, doch war das WerksExem-
plar aus hdherwertigem Chrommolybdan-Stahl
gefertigt. Um Defekten vorzubeugen, ver
schweiften die Suzuki-Techniker auBBerdem das
primérseitig angebrachte Ausgleichsgewicht im
Elektrodenverfahren mit der Kurbelwelle.
Drastisch an Gewicht verloren auch die {ibri-
gen oszillierenden Massen. Nur noch 39
Gramm wogen jeweils die 16 mm starken Kol-
benbolzen, lediglich je 249 Gramm entfielen
auf die Titanpleuel. Interessant auch hier wie-
der der zeitgendssische Vergleich zur RC45. [h-
re Kolbenbolzen wogen 49 Gramm, die Pleuel
schlugen mit 257 Gramm zu Buche. Nahm
man bei der Honda noch den 185 Gramm
schweren Kolben dozu, so summierte sich Su-
zukis Gewichisvorteil allein bei der unmittelba-
ren Motorenmechanik auf 120 Gramm.

Wie uns Technikern lief angesichts dessen auch
fast schon Schéfers Hund Bosco das Wasser im
Munde zusammen. Um so verdutzter schaute er
freilich drein, als ihm sein Herrchen weitere
Ausziige aus der Suzuki-Werkspreisliste vorlas:
JLeichtmetallkihler 20.015 Mark, Showa-Ga-
belholme je 15.444 Mark, ShowaFederbein
20.271 Mark.”

Die Preise der Werksteile schockierten, doch ein
kleiner Trost blieb: Niemand aufer ausgewdhl-
ten Suzukilmporteuren konnte die Teile in dieser
Zeit kaufen, und so mussten sich die Privatfahrer

Vorsicht, bissig

zv diesem Zeitpunkt auch keine Gedanken um
eine Anhebung ihres schmalen Budgets ma-
chen. Erst ein Jahr spéiter, 1997, gab es diese
Teile dann fiir engagierte Privatiers zu kaufen.

M Miichtiger, hundgefertigter Werkskihler aus Alumivnium.
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Technische Paten

Hl Nur 53 kg brachte der SRAD-Werksmotor
Dunk superleichier Bauteile auf die Wange.

Suzuki GSX-R 750 SRAD-Superbike-Werksmotor

Bauart Fliissigkeitsgekiihlter VierzylinderViertaki-Reihenmotor
Bohrung 72 mm

Hub 46 mm

Hubraum 749 cm?

Max. Leistung 157 PS bei 12500/ min

Max. Drehmoment 90 Nm bei k.A,

Verdichtung 12,5:1

Gemischaufbereitung Vier Mikuni-Flachschiebervergaser
Venturi-Durchlass 40 mm

Ventil-Durchmesser:Auslass/ Einlass

24,5/ 29,5 mm

Ventilhub Auslass/ Einlass

8,8/ 10,0 mm

Motor-Gewicht 53 kg

Kraftibertragung Klavengeschaltetes Sechsganggetriebe
Kupplung Hydraulisch betétigte Trockenkupplung
Baujahr 1994

Rein in die Kurve und ab durch die Mitte.
Die neuesten Maschinen, die schonsten
Touren, der beste Service alle 14 Tage neu
in MOTORRAD.

Mehr dariiber: www.motorradonline.de
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Swissauto 500 Grand Prix-Motor
[ ] a8
Schweizer Friise

Aus dem Emmental kommen seit
vielen Jahren nicht nur Kése-Spezia-
litditen. 1997 besuchten wir dort die
Firma Swissauto, die uns Einblick in
das Innenleben ihres 500er-Grand
Prix-Vierzylinders der elf 500
gewdihrte.

Fiir seinen Kase weltweit gerihmt, schickte sich
daos Schweizer Emmental in der zweiten Halfte
der 90erJahre an, RennsportGeschichte zu
schreiben. Das jedenfalls war anzunehmen, als
wir das kleine Stidichen Burgdorf besuchten.
Im dorfigen Industriepark fand sich némlich mit
der Wenko AG, besser bekannt unter dem Mar-
kennamen Swissauto, eine feine Adresse fiir al-
les, was mit Motoren zu tun hat. Den im Grand
Prix-Rennsport Bewanderten ist die damals 15-
képfige Firma, die 1987 von Urs Wenger und

Beat Kohler gegriindet wurde, spétestens seit
1994 ein Begriff. Da némlich rollte der sieben-
fache Gespann-Weltmeister Rolf Biland beim
letzten Grand Prix in Barcelona sein Dreirad
erstmals mit einem bérenstarken Swissauto-Mo-
tor an den Start. Auf Anhieb holte er die Pole-
Position, und im Rennen kostete ihn nur eine de-
fekte Ziindung den Sieg. Bilands Trost: Er wur-
de mit dem eidgendssischen Triebwerk Ge-
spann-Weltmeister und bewies damit die
Schlagkraft des von ihm initiierten und mitent-
warfenen V4-Motors.

Biland, dessen Rennwerkstatt keine 300 Mefer
vom Motorenspezialist Swissauto liegt, dachte
zusammen mit den beiden Konstrukteuren Wen-
ger und Kohler jedoch weiter. Der Motor sollte
nicht nur als Kraftquell fir ein Gespann, son-
dern auch ohne gréBere Anderungen als poten-
ter Antrieb fir eine Solo-Maschine dienen.
Kurzum: Eine GP-500er steckte bei allen Betei-
ligten bereits von Anfang an im Hinterkopf.
Exakt ein Jahr nach Bilands Debiit présentierte
der franzésische Mineraldl-Konzern elf 1995 in

Il Jirgen Euchs im Juhre 1997 uuf der Swissauto 500 bei Tests in Barcelona.

———

B Inklusive Vergusern brachie der Swissuuto-V4 lediglich 38 kg auf die Waage.

Barcelona denn auch mit der elf 500 eine ernst
zu nehmende Maschine, wie die Fahrer Juan
Bautista Borja, Chris Walker, Martin Cragill
und Adrian Bossard in den 15 GP-Léufen be-
wiesen. Der Spanier Borja konnte sich mit ihr
immerhin finf Mal unter die Top Ten mischen
und schloss frotz sechs Defekten und zwei Stir-
zen am Ende auf WMRang 14 ab. Zusammen
mit Jirgen Fuchs stand an, den Renner 1997
noch weiter nach vorne zu bringen. Der grofie
Durchbruch blieb aber letztendlich doch ver-
sagt. Obgleich der kompakte Swissauto-¥V4 mit
seinem Bohrung-Hub-Yerhdlinis von 54 zu 54,5
mm in technischer Hinsicht keine Vergleiche mit
den 500er-Vierzylindern von Honda und Yama-
ha zu scheuven brauchte.

Vor dallem in punkto Gewicht schien der Swis-
sauto-V4 der Konkurrenz sogar ein Stiickchen
voraus zu sein. ,Runde finf Kilogramm ist er

leichter als ein Yamaha-¥4, und wahrscheinlich
ist er auch leichter als der Honda-Vierzylinder”,
beantwortete Urs Wenger unsere, wo der mit
Vergasern 38 Kilogramm leichte Triebling ein-
zuordnen ist. Mit 195 PS bei 12250/min be-
wegte sich der kompakte und kleine ,Petit Suis-
se” obendrein leisiungsméBig absolut auf dem
Niveau der Konkurrenz.

Fliichtige Blicke auf die Aniriebseinheit verraten
indes kaum Unterschiede zu den japanischen
500erKonzepten. Vier einzelne, in V-Formation
stehende Zylinder, dazu jeweils ein Vergaser
mit elekironischer Volllastanreicherung und - je
nach Strecke — 35 oder 39 mm Durchlass,
Wasserkiihlung, Auslasssteverung und Sechs-
ganggetriebe. Das wér's konsiruktiv im Prinzip.
Erst in Einzelteile zerlegt, offenbart der Zweit-
akfer indes einige L&sungen, die ihn von den
ferndstlichen Kraftpaketen abheben.
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B Zylinderdecke! mit wusserumspiilter und austauschborer Brennravm-Kalotte,

Im Gegensatz zvu Yamaha und Suzuki vertraut
Swissauto wie Honda auf nur eine Kurbelwelle
anstatt zweier. Honda erinnerte sich Jahre zuvor
an die Paton 500 von 1978, die dls erste Zwei-
takt-500er mit vier Zylindern Uber nur eine Kurbel-
welle verfigte. Im Gegensafz zum HondaVierzy-
linder, wie ihn Mick Doohan in dieser Zeit ein-
setzte, sowie auch zur Paion 500, besal der
SwissautoV4 aber ein gemeinsames Kurbelge-
héuse fiir das jeweils linke und rechte Zylinder-
Vau, was zwei Hauptflager und damit Baubreite
sparte. Entsprechend sind die Hubzapfen um den
Betrag des Zylinderwinkels von 108 Grad zuein-
ander versetzi, da synchron angesaugt und ge-
zlindet werden muss. Der Einlass erfolgt mittels
Carbon-Membranen direkt ins Kurbelgehause.
Als sich in dieser Einsatzphase das so genann-
te Big-Bang-Prinzip bei den 500ern durchsetz-
te, wonach die beiden linken und rechten Zylin-
der-Vaus entweder zusammen oder in gerin-
gem Abstand zueinander ziinden, gab es fiir
die Swissauto-Crew erneut Arbeit.

Wie sich heraus stellte, macht sich das Big-
Bang-Prinzip im Grenzbereich vorteilhaft in
punkto Reifenhaftung sowie ReifenverschleiB
bemerkbar, Der hoch belastete Pnev findet
durch die léngere , Kraftpause”, also eine Zug-
unterbrechung, die thm der Motor bei der
Ubertragung der Antriebskréifte génnt, etwas
mehr Zeit, Grip aufzubauen. ,Das gilt aber
nicht fiir alle Strecken”, relativierte Urs Wenger
diese Theorie damals.

Die konstruktive Lésung fiir den bereits existie-
renden Rennmotor fanden die cleveren Schwei-
zer schlieBlich in Form einer in der Mitte gefeil-
ten Kurbelwelle, die Gber eine so genannte
Hirth-Verzehnung verschraubt ist,

Der Schwabe Albert Hirth meldete 1919 ein
Patent an, das sine Stirnverzahnung als kraft-
schlissige Verbindung vorsah. Wir erinnern
uns an die Horex Imperator, deren Twin 1951
eine aus zwei Halften bestehende und mittels
Verzahnung verbundene Kurbelwelle besaf3.
Dieser Kniff war damals notwendig, um die

Schweizer Friise

I Kolben und 5-Kanal-Zylinder des Swissauto-Grand Prix-Motors. Der Membran-Einluss via
Carbon-Membran hefand sich direkt im Kurbelgehiiuse.

Welle trotz des vertikal geteilten Motorenge-
hduses Uberhaupt montieren zu kénnen. Beim
Swissauto-V4 ermdglichte dies indes das Ver-
drehen der beiden Kurbelwellenhdlfien um die
Mittelachse und damit den Ziindversatz der bei-
den Zylinder-Vaus zveinander zu verdndern.
So waren konventionelle 180 Grad oder auch
90 Grad méglich. Bei entsprechender Ausle-
gung der Verzahnung entsprechend ouch
Zwischenwinkel.

Dem beim Big-Bang-Winkel aufiretenden Schwin-
gungsproblem, bedingt durch die unregelmdfi-
ge Ziindfolge, begegneten die Schweizer Techni-
ker indes mit einer entsprechend justierbaren,
Uber Stirnréder angetriebenen Ausgleichswelle.
Hochinteressant an diesem Motor sind aber
auch die Zylindereinheiten, die finf Ubersirém-
kanéle und ein Power-Valve-System fir die Aus-
lassteverung besitzen. Wie bei allen modernen
Hochleistungs-Zweitaktern soll es durch eine

Verringerung der Auslasshéhe (gemessene Aus-
lassoberkante zu oberem Totpunki] fir mehr
leistung im unteren Drehzahlbereich sorgen.
«Unser system thnelt dem der Yamaha. Dabei
handelt es sich um eine Klappe, die sich an der
Oberseite des Auslasskanals anheben oder ab-
senken |&sst. Das ist ein ginsfiger Kompro-
miss”, schilderte Urs Wenger damals dieses
verbreitete System.

Im Zuge der Weiterentwicklung stand indes vor
allem die Verbesserung der Fahrbarkeit auf
dem Programm. Hierbei spielte vor allem die
Elektronik eine grofie Rolle. So arbeitet die Zijn-
dung mit den Kenndaten Drehzahl, Gasgriffstel-
lung sowie Lastzustand und ist fiir alle Gange
separat codierbar. Zudem nimmt der Rechner
bei zuviel Schlupf oder drohenden Wheelies
in den unteren Géngen den Zindzeitpunkt
zuriick, was den Umgang mit den 195 PS
drastisch erleichtert.



Motorrad-Motoren im Detail Schweizer Friise

B Kurbelwelle mit mittig platzierfer Hirth-Verzahnung zur Anderung des Versatzes.

| B Der Swissauto-V4 von der Ansaugseite. Wahlweise kamen 35er- oder 3%er-Vergaser zum
Einsaiz,

I Leichtes Kassettengetriebe mit Aluminium-Schaltwalze fiir schnelle Wechsel der Getriebe-
ilbersetzungen.

U]
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I Rechte Seite des 108°-V4. Gut
zu erkennen das Gestiinge fiir das
Power-Valve-System sowie der
Riemen-Antrieb fir die Wasser-
pumpe.

Schweizer Friise

B Blick in den Priifstandsraum der Wenko AG.

M Juan Borja (li.} und Jisrgen Fuchs, das Swissauto-Team fiir 1997.
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Technische Daten

Swissauto 500 Grand Prix-Motor _

Bauart |Fliissigkeitsgekiihlter VierzylinderZweitakt-V-Motor

1 Imit Membraneinldssen und Power-Valve-System
|Bohrung |54 mm

[Hub |54,5 mm

Hubraum 1499 e¢m3

Max. Leistung 1195 PS bei 12250/min

Max. Drehmoment ik.A,

Verdichtung kA .
Gemischaufbereitung Vier Flachschiebervergaser mit Volllastanreicherung
Venturi-Durchlass .- i35 bzw. 39 mm

Ventil-Durchmesser Auslass/ Einlass

Ventilhub Auslass/ Einlass
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Motor-Gewicht

Kraftibertragung :Klavengeschaltetes Sechsganggetriebe
Kupplung :Mechanisch befdfigie Trockenkupplung
Baujahr 1997

Stichwort-Verzeichnis

Stichwort-Verzeichnis

AlS 41 #,
Aufladung 33 ff.

Ausbreifungsgeschwindigkeit 14

Ausgleichswelle 28
Auslass @
Auslasssteuerzeit 13 ff., 26
Baindl, Rupert 46 ff.
BMW, 55 ff.

BBM Power 33 .
Besenbeck, Jirgen 33 #f
BMR 4-6 ff.

Brennraum 24
Desmosedici 75 ff.
Drehzahlbegrenzer 14, 31
Ducati 67 #.

Eckert, Roland 22 ff,
Einlass 13
Einlasssteverzeit 13

Fallert 84 F.

Flammiront 14
Harley-Davidson 94 H.
Hinterradleistung 21

Honda 102 ff.
Kawasaki 189 ff.
Kennfeld 14, 31

Kanig 202 ff,
Kurbelwelle 29
Kurbelwellenleistung 21

Lachgaseinspritzung 33 f.

Laverda 212 ff,
Lawson, Eddie 194 .
Leistung 19
Leistungsmessung 19

Messtechnik 39
MV Agusta 223 ff,

Pleuel 29
Polieren 29

Schéfer, Michael 238 F.

Schéfer-Motorsport 238 fF.

Steverzeiten 13 if., 26
Strémung 9,

Suzuki 238 H,
Swissauto 246 ff.

Tomburini 223 ff.
Tuning 22 §f.
Turbolader 36

Uberstromkandle 9, 10

Ventile 24
Ventilerhebungskurve 12, 26
Veniilhub 12

Ventilsitz 24
Ventiliberschneidung 15 ff.
Venfilquerschnitt, freler 17, 26
Verbrennung 14
Verbrennungszeit 14
Verbrennungswinkel 15
Vergaser 30

Viertaktprinzip 12

Wankel-Prinzip 11
Wenger, Urs 246 ff.
Ziindverstellkurve 14, 31
Ziindzeitpunkt 14 #., 31
Zweitakiprinzip 8 ff.
Zylinder 8, 9, 25
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