Bild 1: Rennbausatz fir Kreidler-Motor. Der lange An-
saugstutzen am liegenden Zylinder zeigt schrdq nach
vorn, {Kein Bausatz vom Wark!)

Bild 2: Die Schlitzabmessungen des Bausatzes fir 7 PS.
Bild 3: Nacharbeit an den Uberstromkanélen, rechts der
Originalzustond, links die giinstigere Form.

Bild 4: Die fir den Bausatz varwendeten Auspuffsysteme.

besorgten wir uns einen Racing-Kit: einen Zwei-
rakt-Umbausatz, fir den 5C0er Kreidler-Motor
bestimmt.

Dieser Bausarz war fiir den 3,4 PS Kreidler-
Mortor bestimmt und recht preiswert, denn fiir
165.— DM erhilt man: einen neuen, fertig ,ge-
tunten  Zylinder mitsamt passendem Mahle-
Kolben mit L-Ring, einen neuen Zylinderkopf,
einen langen Spezial-Einlaflkanal sowie einen
Bing-Vergaser mit 22 mm Durchlafl. Die Schlitze
im neuen Zylinder ergeben folgende Uffnungs-
zetten: Auslafl 169° statr 156%, Einlafl 1519 starc
1259; der Uberstrémwinkel bleibt unverindert
bei 125°. Die lingere Einlafzeit ist nicht durch
Feilen des Fensters, sondern durch Kirzen des
Kolbenschaftes an dieser Seite erzielt. Die De-
tails gehen aus der Zeichnung hervor (Bild 1 u. 2).
Sonst war nur dazu gesage, man solle den Origi-
nal-Schalldimpfer benurzen (65 mm @ und | =
81C mm), aber evil. auf die zweite und dritte
Prallwand verzichten. Die beste Leistung wurde
dann ratsichlich bei 7300 U/min mit 5,0 PS ge-
messen, und zwar mit dem Originaltopf. Die
Leistungssteigerung betrug 31%s, und das beste
daran ist, daf die Maschine sich noch fast so
angenehm wie vorher fahren lift. (Spitze liegend
82 km/h statr 68 km/h.) Dafiir ist der lange
EinlaB-Trakt verantwortlich.

Freilich wurden 7 PS versprochen. Die haben
wir nie gesehen. Aber wie Schwarz, der Gold
machen wollte, das Pulver erfand und Bocrcher
bei der gleichen Gelegenheit das Porzellan, haben
wir erwas anderes bestitigt gefunden: allein
durch Andern des Auspuffsystems — Krimmer-
linge und Durchmesser, Konus, Volumen des
Topfes — kann man alle moglichen Leistungs-
verliufe erzielen, ohne das Steuerdiagramm zu
verindern.
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Demnach wire die Auspuffanlage die Haupt-
sache? Also einfach Tdpfe zu verkaufen — so
wie Abarth fiir Autos Auspuffschlangen feil-
bieter?

Das geht aber nicht. Entsprechend der Lause-
arbetr, die eine Abstimmung darstellr, miifite eine
Anlage 300 Piepen kosten (ein einfacher scheuf-
licher Topf, der doch nicht an die Maschine
pafiel) — der jeden TUV-Ingenieur {und erst
recht Polizei, Nachbarn usw.) ein ,Niemals!® aus-
rufen liefe. Und schliefllich miissen Schlitze und
Kanile doch zum Topf passen, wenn man 7
und mehr PS aus 50 ccm holen will.

Uns aber interessierte, was noch fehlen kénnre —
darum haben wir das Kit-Spiel fortgesetze.
Zweierlel mufite geindert werden:

1. Die Drehzahl von 8500 ist kindisch ,unter®.
Und warum? Erst ab 9CCO haben wir eine Fre-
quenz —5 = 150 Hz, die in die Nihe der
Eigenschwingungszahl der ,Lademaschine® Kur-
belkasten und Uberstrdm pafle, d. h. erst ab
dort wird die ganze Ladung nach oben in die
erste Etage befdrdert!

Das ist nicht erwa nur so dahingeschrieben nach
dem Lesen von Doktorpromovierungs-Arbeiten,
sondern durch einen Oscillo-Schreiber, der Um-
drehung fiir Umdrehung aufzeichner, belegt.
Unten (im Drehzahlgebiet) liefert die Kurbel-
kastenpumpe kleine und grofle ,Berge® . . . also
unregelmiflige, sich indernde Spitzenwerte. Zwi-
schen 1000C und 11000 U/min erst wird das
»Gebirge” dann regelmifig (natiirlich nur, wenn
der Motor atmen kann). Also erst ab 9000 U/min
kann man einen Zweitakeer als Rennmotor an-
sprechen!

2. Das Atmen bei 11 600 U/min braucht natiirlich
noch ganz andere Ldcher sowie auch gréfere
Riume an der Basis der Uberstréomkanile, und

Bild 5: Mit dem Baousotx
arzielte Laistungskurven -
war das eine Arbeit!

Bild §: Im unteren Dreh-
zahibereich liefert die Kur-

belkastenpumpe unregel-
miiBige Dricke, erst ab $000
U/min werden die Drudk-

spitzen gleichmdBiger.

Bild 7: Durch Aufirags-
schweiBung wurde Material
angesetzt, um die Kanal-
form fir den groBen Uber-
strémkanal (links) hinfei-

len 2y kdnnen. Rachis noch
der Originalschlitz  xzum
Vargleich.

Bild 8: Fenster des 9 PS-

Eigenbauzylinders. AuslaB
hat Lippe, MaBle der Ab-
wickiung: AuslaB 40 breit,
20 hoch. Uberstram 20X17,

EinlaB 33 breit, 19 hoch.
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da man es bet Riesenfenstern mit dem Stecke
der Ringe zu tun bekommt, muflte so erwas wi
ein Steg produziert werden. Daher gaben wi
den KIT auf (er liuft immer noch brav) un
bauten gleich einen ganz neuen Zylinder.

Wir bauten thn auch deshalb, weil sich zws
Aluminium gut feilen liflt, aber die Chromschict
an Schlitzen ein Problem bletbr. Man soll nimlic
besser keine Abschrigungen an den Fenster
machen — gelegentlich blittert der Chrom i
dieser Gegend einfach ab.

Es war einfacher, eine Grauguflbiichse machen 2z
lassen, in die sich die Fenster sehr prizise bohre

{Schlufl aunf Seite 190
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Unsere Leser haben uns im Lauf der letzten
Jahre in vielen Briefen bedrangt, wir mochten
doch ,Frisieranleitungen® bringen; entweder
Anleitungen, die generell far alle Motoren
zwecks Leistungssteigerung zur Anwendung ge-
bracht werden kdnnten — oder spezielle, auf be-
stimmte Motorentypen zugeschnittene. Wobei
sie sich wohl meist vorstellten, das ginge so mit
_hier was wegfeilen, dort was vergroBern, da
was ranbauen” — und schon sei die Leistung da.
Wenn wir uns bisher nicht zur Verdffentlichung
von Hinweisen zur Leistungssteigerung vorhan-
dener Serienmotoren entschlieBen konnten,
dann aus verschiedenen Grinden. Einmal, weil
leistungssteigernde Arbeiten an Motoren in zum
StraBenverkehr zugelassenen Maschinen den
Besitzer und Fahrer der veranderten Maschine
straffallig werden lassen. Soweit es sich ande-
rerseits um Motorrader handelt, die nicht zuge-
lassen sind, also als reine Rennmaschinen auf
abgesperrten Strecken gefahren werden sollen,
riihren unsere Bedenken aus der Kenntnis der
Tatsache, daB Tuningsarbeiten an solchen Fahr-
zeugen zwar moglich sind, jedoch Voraussetzun-

gen erfordern, die nur den wenigsten zur Verfu-
gung stehen.

So, wie es in den meisten der im Handel fir
teures Geld angebotenen ,Frisieranleitungen®
versprochen wird, geht es jedenfalls nicht. Die
Zeiten sind l&angst vorbei, in denen lediglich mi:
viel Mithe und SchweiB und Feilerei ein Zwei-
takter auf Hochleistung gebracht werden konnte.
Viel mehr als das, was geschickte ,Friseure”
einst aus einem Serienmotor herausholen konn-
ten, steckt heute dort schon von Haus aus drin
Was dariiber ist, ist weniger handwerkliche, als
wissenschaftlich fundierte Experimentierarbei:
kaum maoglich ohne Inanspruchnanme eines
Prifstandes.

Und weil das so ist, bringen wir in der Folge der
Niederschlag von Untersuchungen und Ande-
rungen an einem Zweitaktmotor zum Zwecke de”
Leistungssteigerung, die Peter Ruttjeroth, akti-
ver Wettbewerbsfahrer, als AbschluBarbeit ar
einer Fachhochschule durchfihrte. Nicht, ur
damit nun doch eine ,Frisieranleitung” zu ver-
&ffentlichen, sondern um zu zeigen, wie schwie-
rig es heute ist, zum Erfolg zu kommen.

Theoretische
Betrachtungen ?Ufgabensteﬂung

Da die Kostenfrage an erster
Stelle liegt, versuchien wir, den
Rennmotor auf der Basis eines
bewahrten Serienmotors zu er-
stellen.

Es standen drei Motorentypen zur
Auswahi:

1. ZUNDAPP KS 50/Hub 41,8 mm/

Bohrung 38 mm,;

gen ausgeriistet sein.

. Es ist ein Triebwerk {iir ein Rennmotorrad zu schatffen.
2. Der Hubraum des Motors soll 50 ccm nicht iberschreiten.
3. Der Motlor soll mit einem Zylinder und maximal sechs Gin-

4. Es soll nicht so sehr Wert auf eine maximale Spitzenieistung
als auf Zuverldssigkeit gelegt werden, da die Renndistanzen
zwischen 150 km und 300 km llegen.

5. Der Motor soll In der Konstruktion wie in der Ersatzieilbe-
schaffung einfach und biilig sein {Serientelle verwenden).

8. Das Gewlicht des Motors soll mdgiichst gering sein.

Steuerung des Frischgasstrom:
einzubauen, ist beim Kraidier
Motor gegeben.

Physikalische
Grundlagen
Um die Leistung eines Motors z.

steigern, sind tolgende VYoraus
setzungen zu erfillen:

1. gute Fallung,
2. hohe Drehzahlen,

2. SACHS 50 S/Hub 44 mm/Boh-
wieg bei dem

3. hohe Verdichtung.

rung 38 mm;

3. KREIDLER/Hub 39,5 mm/Boh-

rung 40 mm.

Wir entschieden uns fir den Mo-
tor der Firma Kreidler.

Begrundung:

1. Der Motor weist einen liegen-
den Zylinder auf, dadurch ist
niedriger Maschinenschwer-
punkt maoglich.

2.Das Hub-Bohrungs-Verhaltnis
des Kreidler-Motors ist anna-
hernd quadratisch. Dadurch
sind bei gleicher Kolbenge-

schwindigkeit
Sachs- bzw. Zindapp-Motor
hdhere Drehzahien méglich.

. Um hohe Drehzahlen erreichen

zu kdnnen, sind grofle Kanal-
querschnitte ndtig. Die groBe
Bohrung des Kreidler-Zylinders
14t breitere Schiitze als bei
den anderen Motoren zu.

. Nach Aussagen eines Versuchs-

mechanikers der Firma Kreidler
ist der Kurbeltrieb des Motors
so stark dimensioniert, daB er
bei Priifstandsversuchen mit

15000 min-' (= U/min} ohne
Schaden mehrere Stunden lauft.

5. Das Getriebe Ist ein klauenge-
schaltetes  Finfganggetriebe,
dessen Abstufungen sich mit
serienmaBig erhaitlichen Zahn-
radpaaren dem Orehmoment
und Leistungsveriauf des Mo-
tors anpassen lassen.
Auflerdem ist das Gehause
groB genug, um einen VI. Gang
aufnehmen zu kénnen.

6. Dle Méaglichkelt, bel Bedarf
sinen EiniaB-Drehschieber zur
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Eine gute Fallung bei hohe
Drehzahlen errgicht man, wer
man groBe Vergaser penulzt un’
die Kanile des Motors 80 gre
wie moglich macht {Ansaugschiit:
Uberstromkanale, AuslaBschlitz
Um in allen Lastbereichen e
homogenes Gemisch zu erraicher
muB der Vergaser mit sainer
Querschnitt so ausgelegt seir
daB sine geniigend hohe Frisch
gasgeschwind!gkeilvorhandenis
Volumenstrom _ Geschwindic
Quarschnitt T keit



Analyse

eines Kreidler-Rennmotors

Die angestrabten hohen Drehzah-
len (max. 15 000 min-! = 250 Hz)
jassen vermuten, daB nicht die
pumpwirkung des Kolbens far
sine gute Kurbelgehduseflllung
mafgebend ist, sondern die
schwingungsmagige Abstimmung
des EinlaBsystems, bei der die
Kolbenbewegung noch afs Erre-
gung zu sehen ist.

Der dominierende Faktor des An-
saugsystems zur schwingungs-
miBigen Abstimmung ist die Lan-
ge des Ansaugweges {Ansaug-
trichter, Vergaserlange, AnschluB-
stutzen, EinlaBlinge des Kanals
im Zylinder). Da der Querschnitt
des Vergasers gegeben ist, kann
“man also nur noch die Lange
variieren. Nach Ernst Ansorg
(.Leistungssteigerung bei Zwsei-
taktmotoren™, Motorrundschau
1968) ist bei einer Ansaugidnge
von 10 ¢m, einem Vergaserdurch-
messer van 20 mm, einer Ansaug-
steuarzeit von 170°, einem drei-
fachen Kurbelgehdusevolumen
gegeniber dem Hubvolumen und
einem 50 ccm-Motor die beste
Leistung bei n = 13300 min-' zu
erwarten. Kirzt man die Lange
der Ansaugleitung auf 5 cm, dann
liegt die Drehzahl der besten
Kurbelgehausefiliung bei 17 870
min-!. Daraus ist zu schlieBen,
daB eine Karzung der Ansauglei-
tung die Leistungskurve des Mo~
tors zu héheren Drehzahlen ver-
lagert. Bei einer Verldngerung ist
as umgekehrt.

Um die bendtigte Fullung zu er-
reichen, muB man darauf achten,
daf der Ansaugweg strémungs-
glnstig ausgelegt wird. Eine
Stelle, die einen groBen Stro-
mungswiderstand ergibt, ist ein
Vergaser ohne Ansaugtrichter
oder mit einem Ansaugtrichter,
der eine zu kieine Abrundung auf-
weist. Ein Rohr, das aus der
freien Umgebung ansaugt, er-
zeugt an seinem Miindungsrand
durch die von der Seite her ange-
saugten Luftteilchen ein Abreifien
der Strdmung und eine kriftige
wirbelbildung. Hierdurch wird der

ginstig

unglinstig

16

DurchftuBquerschnitt erheblich
eingeschnlrt und der Ansaug-
widerstand wesentlich vergréBert,

bietet der Vergaser selbst. Eine
sehr ungiinstige Stelle ist vorhan-
den, an der die Gasschisberfln-
rung den Ansaugkanal schneidet.
Der von uns benutzte Dell'Orto-
Vergaser hat an dieser Stelle Full-
stiicke, die bewirken, daB bei voll
geditnetem Gasschieber ein nahe-
zu glattes Rohr enisteht. Der
Schisber ist innen hoh!l und fauft

Einen nicht unbetrachtlichen Strdo-  beim Schiiefen genau in eine
mungswiderstand im Ansaugweg Ringnut.

Schjepernadel - , /
_bohrung 't

/Gswnde

fir Ansaug:
trichter
’[ |
{Ansaugbohrung
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Nur durch die Nadeldise und die
Schisbernadel wird ein Strd-
mungswiderstand hervorgerufen.
Diesen kann man durch Verwen-
dung eines englischen Amal-TT-
Vergasers mit seitlich angeordne-
ter Nadeldiise und Schiebernade!
vermaiden.

Der Vergaser wird durch einen
Klemmring am Anschiustutzen
des Zylinders befestigt und bildet
dort einen guten Ubergang. Einen
Krimmer soilte man wegen der
Verluste maglichst vermeiden.

Der Ansaugschlitz im Zylinder
bringt weiterhin eine Menge Pro-
pleme mit sich. Man mufB einer-
seits versuchen, ihn so groB wie
maglich zu machen; das 136t sich
nur mit einem rechteckigen Quer-
schnitt wegen der Einhaltung der
Steuerzeiten verwirklichen, ande-
rerseits soll er strdmungsginstig
sein, was nur mit sinem Kreis-
querschnitt méglich ist, da des-
sen Umfang (bei gleichem Quer-
schnitt von Rechteck und Kreis)
am kleinsten ist. Der Kompromig
ist, daB man einen rechteckigen
Querschnitt mit abgerundeten
Ecken nimmt.

Der Obergang vom runden An-
schluBstutzen zum rechteckiger
EinlaBschlitz muB konisch ausge-
bildet sein und dart keine pldtz-
lichen Erweiterungen oder schar-
fe Kanten haben. Die Flache des
Rechtecks solite 1,25 bis 1,40 ma
gréBer sein als die Flache des
Kreises (nach Ernst Ansocrg).

Damit der volle Querschnitt des
Ansaugkanals ausgenutzt werder
kann, muB das Kolbenhemd s¢
bearbeitet sein, daB die Unter-
xante des Koibens im oberen Tot-
punkt mindestens 1 bis 2 mm
ber die Oberkante des Ansaug-
schlitzes hinweglauft. Bei der Be-
arbeitung des Koibens ist darau!
zu achten, dafB alle Kanten gerun-
det werden, damit keine Kerbwir-
kung eintreten kann. Geschmie-
dete Kolben sollten wegen inhres
nicht unterbrochenen Faserver-
taufs und der damit hoheren
Festigkeit verwendet werden.

Die Schlitzbreite kann bis 85 %
des Zylinderdurchmessers betra-
gen (SehnenmaB), darliber hinaus
(max. 80 %) sollte ein Steg in der
Mitte verbleiben, der eine besse-
re Fihrung des Kolbens bewirkt.
Die Uberstrdmkandle haben die
Aufgabe, die im Kurbelgehause
pefindlichen Frischgase in den
Brennraum zu leiten. Sie sollten
so ausgebildet sein, daB sie die
Gase strémungsginstig und hem-
mungslos leiten, aber nicht den
Totraum unndtig vergroBern. Die
Spalkandle miassen an der Ein-
mandung am Zylinder so gerich-
tet sein, daB die Spalstrahlen ge-
nau aufeinandertrsffen und gich
so gegenseitig aufrichten kénnen
{Ausschieben der Altgase, Yermi-
schung mit Altgasen vermaiden).
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AuBerdem sollen die Splistrahlen
paraliel zum Kolbenboden gerich-
let sein. Die Richtung soll mdg-
lichst schon ein Stuck vor dem
Uberstromschliitz festiiegen, damit
die Umienkung beendet st
Strahlen, die in stark nach hinten
und gleichzeitig steil nach oben
gerichteten Kanalen laufen, schia-
gen sich auf der hinteren Zylin-
derwand nach oben und nach den
Seilen breit. Der dabei entste-
nande diinne Frischgasfilm schiebt
sich an der Zylinderwand nach
oben und l4Bt einen Altgaskern
entstehen.

Zylinderkopf

~

Der Zylinderkop! soll so geformt
sein, daB eine Umkehrung der
Frischgase statifinden kann.

Die gréftmadgiiche Breite fGr den
Austafikanal betrdgt 60 % des
Zylinderdurchmessers. Bei Ver-
wendung eines Mittelstegs zur
Kolbenringfiihrung geht man bis
auf 80 % der Bohrung (Sehnen-
maf).

Der AusiaBschiitz muf3 betrdcht-
lich hdher als die Uberstrém-
xanate sein. Der dadurch beding-
te VorausiaB soll bewirken, daf
zu Beginn des Uberstromens der
Druck im Arbeitsraum maéglichst
weit unter dem Spildruck liegt.
Je gréBer die Druckdifferenz ist,
desto schneller beginnt der Uber-
strgmvorgang.

Der Auspufftopt soll fir eine
schnelie Entleerung des Arbeits-
raumes sorgen. Er mufB jedoch
auferdem verhindern, dafl das
neu in den Arbeitsraum gelangte
Frischgas ebenfalls den Zylinder
verlait.

Man versucht, beide Effekle durch
etwa folgende Topfform zu errei-
chen:

Um bei einem Zweilakimotor zu
einem gréfleren nutzbaren Dreh-
zahlbereich zu kommen, mull man
mehrere hinlersinanderliegende
Prallwande vorsehen. Stall un-
endlich vielen Prallwanden kann
man einen Konus verwenden.
Damit die einsetzende Rellex-
welle die Saugwirkung des Diffu-
sors nicht stort, kann ein zylindri-
sches Rohr zwischen Diffusor und
Reflekior vorgesehen werden. Der
Uftnungswinket des  Diftusors
solite 8° nicht Gberschreiten {Ab-
ldsung der Strdmung vermeiden).
Die Wirkung ist die beste, wenn
ar direkt dem Ausladschlitz angs-
schiossen ist. Da jedoch die Ge-
fahr besteht, daB sich All- und
Frischgase mischen, selzt man
zwischen Zylinder und Topf ein
zylindrisches Rohr. Die Gesamt-
linge des Auspuffs kann mit dem
Rohr variiert werden.

Als Faustregel giit (nach Helmut
Hitten: ,Schnelle Motoren seziert
und frisiert”): Das Volumen des
Topies scil das sieben- bis achi-
fache des Hubvolumens betragen.
Das Endrohr hat lediglich die
Aufgabe, die Abgase gleichmaBig
abflieBen zu lassen.

Beim Offnen des AuslaBkanaic
strémt das Abgas in den Top!
Der Diffusor sorgl {ir gute Zylin-
derentieerung.

Um das Frischgas daran zu hin-
dern, ebenfalls den Zylinder z.
verlassen bzw. bereils im Aus-
puffrohr befindliches Frischgas
wieder in den Zylinder zurickzu-
peldrdern, bedient man sich des
Reflektors (gerades Blech ode-
Konus).

Seine Wirkung beruht auf folgen-
dem Prinzip:

Bei Offnung des Auslasses erreg’
der AbgasdruckstoB eine Langs-
schwingung im Auspuff. Die er-
zeugte Druckwelle lauft mo
Schallgeschwindigkeit im  Tog
entlang, wird an dem Konus oce’
Praliblech reflektiert und lau®™
zum Schlitz zurtck. Durch der
Druckanstieg im Rohr wird evl
schon Im Auspuff befindliche:
Frischgas wieder in den Zylinde~
zuriickbeférdert.  Nach Beenc-
gung dieses Vorgangs mufl de-
Kolben den Auslafischiitz wiecs’
verschlieflen.

Diese Art Auspuffabstimmur:
neruht auf der Resonanz von Aus-
putfschwingung und der Moter
frequenz. Daraus geht herver, da’
ein Auspuff mit einer gerace”
Reflektionswand nur auf eine e:7
zige Motordrehzanl abgestim™
ist.

Wir vertreten:

Zubehor:

SUZUKI

| DKW

MAICO
FUR KUNDENDIENST STEHT IHNEN UNSERE MODERNE WERKSTATT UND ERFAHRENES FACHPERSONAL ZUR

VERFUGUNG. BESUCHEN SIE UNS ODER FORDERN SIE UNSER ANGEBOT AN! GUNSTIGE GEBRAUCHT-MOTOR-
RADER: BMW, SUZUKI, HONDA, KAWASAKI.

: i 3TE 5 S?A ? (BEI DARMSTADT)

NEU SIND WIR NICHT, ABER WIR HABEN AM 1.12.1872 UNSEREN

Verkleidungen — Uvex, Climax Brillen — Passasport Sturmhauben — Protas
Motorradmodelle und vieles andere mehr.

NEUEN, MODERNEN BETRIEB AUF 8500qm GELANDEFLACHE EROFFNET:

Happy-Rider, Kett, GaMan Motorradbekleidung in Leder und Nylon - Romer,
AGV Sporthelme — Daytona, Sidi, Kett Motorradstiefel — Pichler, Habermann

tar

Erhablicher Preisnachla® auf alle Motorradmodelle 72 und 73

Erdfinungsangebot bis 15. 3. 73:

Auf Kleidung — Stiefel — Zubehdr 15% Rabatt
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a) Motor:

Am Serienmotor wurden folgende
Anderungen vorgenommen:

S. Tabelle auf Seite 36.

1.Vergaser:

Der Serisnmotor besitzt ainen
vergaser mit 19 mm Durchmes-
sar &= A = 2,84 cm?’ Damil er-
raicht er 52 PS bei ca 70C0
min -, Da dle Drehzahl der ma-
ximalen Leistung des Rennmo-
tors zwischen 13000 und 15000
min™' tiegen soll, also ca. doppelt
so hoch wie beim Serienmotor,
mul der Querschnitt des Verga-
sers auch doppeit so groB wer-
den (Zeitquerschnitt soil gleich
bleiben). Es ergibt sich ein be-
ndtigter Querschnitt von A =
1588 ¢cm? Da ein Vergaser mit
‘97 mm Durchmesser A = 572
cm? nicht zur Verfigung stand,
wurde sin Vergaser mit getrenn-
ter Schwimmerkammer der Firma
Deil'Orto  (italien) mit 28 mm
Durchmesser = 6,15 cm? mon-
tiert.

Fir die angestrebte Drehzahl
liegt die Lange des Ansaugwe-
ges bei 10 cm. Da der Kanal im
Zylinder schon eine Ldnge von
45 cm hat und der Vergaser
sine Linge von 8,5 cm aufwaist,
verkiirzten wir den Ansaugtrich-
ter und den Ansaugstulzen auf
das kleinstmdgliche Ma8.

2. Zylinder:

Folgende Zylinderabwicklung
zeigt die Lage und GréBe der
Schlitze zueinander (s. untenj.
Die Form und Richtung der Uber-
strdmkanale wurden belassen,
tediglich die Kanalwande wurden
geglattet.

3. Auspuff:

Um die auf Seite 17 (Heft 3/73)

erwdhnten Vorgdnge im Auspuff
zu realisisren, steliten wir foi-
gende Uberiegungen an:
Wiahrend der gesamten Off-
nungszeit des AuslaBkanals (AD
bis AS) soll eine Schwingung Im
Auspuff ablaufen; das bedeutel,
daB in der Zeit zwischen AS und
AU ebenfalls eine ganze Schwin-
gung (longitudinal) stattfindst.
Die Raflaxwelle hat gerade dann
den Schiitz wieder errsicht, wenn
dis srneute Erregung durch die
Freigabe des AuslaBkanals aus-
geldst wird (wahrend ainer Um-
drehung soll der Kanal genau so
tange geschlossen wia gadiinet
sein).

Yt eIt 1] M&g

Der Einflup der verschiedenen

den oberen drei Zeichnungen
hervor. Darunter das Steuerdia-

UT, Us=70° n UT; A6 =
959 v, UT, As = 95° n. UT.
Ganz unten die Schlitzmafe.

mean.
1. Annahme:

Kurbelwelle ist konstant.

2. Annahme:
Bewegungsdauer des Kolbens
von OT bis /2 Hub = '/2 Hub
bis UT (Winkelgesdmwind’agkeit
der Kurbelwells ist nicht kon-
stant).

Nach der 1. Annahme entspricht
die UHnungszeit des AusiaBka-
nals der einer hailben Kurbel-
wellenumdrehung, d. H. 180°
KW £ 18 mm Schlitzhéhe.

Mach der 2. Annahme muB die
Kanalhohe dem halben Hub des
Kolbens entsprachen (= 20 mm).
Dia Kanathdhe wurde yon uns 18
mm hoch gefrast und die Kanal-

nals ausl).

Auspuff-Formen auf den Ver- '
lauf der Leistungskurve geht aus

gramm mit E6 = 85°v. oT. !
Es=283°n OT, U8 =70°v.

Da dise Winkasigeschwindigkait
der Kurbelwelle wahrend einer !
Umdrehung nicht konstant ist, |
treffen wir zwei Annahmen,- um k
der ‘tatsachiichen OCffnungszeit |
des AuslaBkanals néharzukem- |

Die Winkeigeschwindigkeil der .

oberkante gut verrundet r =2 5
mm), um die Bruchgefahr fir den |
Kolbenring herabzusetzen (Ring *
federt beim Obertaufen des Ka- .
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Analyse

eines Kreidlers
Rennmotors

Auspuffberechnung

Far dle folgende (berschligige
Berechnung der Auspuffidnge
sotzen wir far dla Gesamidf-
nungsdauer des AuslaBkanals
die Zait fir Y1 Kurbelwellendre-
hung.

Da die Drehzah! der besten Kur-
belgehdusefillung (= bestes
Drehmoment) aufgrund der An-
saugrohrldngs von 16 c¢m nied-
riger als 13 300 min™ liegen mu8B,
soll versucht werden, die beno-
tigte Auspufflange fir 13500 min™
als mdgliche Héchstdrehzahl aus-
zulegan. (Dle Sicherheit gegen
15000 min™' als mogliche Bela-
stungsgrenze betragt damit 10%.)
Laut Fahrwiderstandsschaubild
der Firma Kreidler betragt die
mdogliche Hachstgeschwindigkeit
ainer Maschine mit 125 PS an
der Kurbelwelle ca. 150 km/h.
‘ Dazu ist bel einer Drehzahl von
13000 min™' die bendtigts Ge-
samtiibersetzung

(ny = Motordrehzahi;

ergibt sich

ign =

13000 min —! . 1,78 m - 60 min
150 km/h - 1000 m/km - h

lgasg = 8,25

Dis bendtigie Serunadrupersat-
zung betrigt

(i = Sekundar(ibersetzung;
= Ubers. Im 5. Gang.
|P = Primar(ibersetzung) :

| = igus
s - in
mit ip = 3,57
i = 9,25

gsiy

ig = 1,185

§  gleichbleibender

‘ng = Hinterraddrehzahl; A9 E ’ '
Vinax = Haéchstgeschwindigkeit o ]
Uy = Radumfang)} :
o .
L ey = — 1
g -
— Vimax e
. nﬂ——-———-—ua'ao g
DM
n §) ’
int im.—_m o
Vmax -
mit Uz =178m l
ny = 13000 min —* -
Vmax = 150 km/h
“ Serlenmotor: - : Rennmotor:
I -~ Herstsller  Kreidler . -~ Kreidler . .
.. Hub: : 39,5 mm - - 2395 mm L
/Bohrung:’ 40 mm ~40mm - o AT ‘f’..A :
. Hubraum: £ 49,5 ccm ] . 495cem
Kolben: - . ; Mahle, gegossen ) - Mahles, geschmladet
Kotbenringe: 1 L-Ring, 1 [}—Ring . 1 L-Ring ... -2

;gl(upp!ung Ulbadkupplung
X Dty B % ;“.:d“'-‘-“ £
Zﬂndung‘ Magnet

o X T e ST

Leistung:
Vergaser: - -
Lichta Ws{te'

,_52PSbe!v
Bing .
. 10 mm Kok

Serhngctﬂebe 5 Gange, klauengeschaltet ;.:»""3;1;
L Ubersetzungen

13147
191417

ZAhnezahlan -'

* mint

. ' w(e Seﬁe ]edoch

:',:,‘ R A
‘Obersetzung’ .

siehe Versuchsprotoko!! -

seﬁénmééig :

.....

. Zéhnezahlen
27132 ¢ o

g

1,185 3,67
=213 244

argibt sich i, =

Bel Verwendung eines Riizsis
am Getriesbeausgang mit 15 Zah- ~
nen und einem Zahnrad am Hin-
terrad mit 32 Zahnen Ist
= 2,135.
M:t i, = 2,13 betragt die Ge~
samtibersetzung Im 4. Gang:

igo:4 =dp - lg -y
iauA = 3,67 . 1.31 . 2,13
iges, = 10,23

und im 3. Gang:

lgery = Ip " 13 ° ls

iges, = 367 - 1,57 - 2,13
igesy = 12.28

Beschleunigt man Im 3. Gang bis
zu einer Drehzahl n, = 13500
min~!, und schaltet dann in den
4. Gang, betragt die Drehzahl bei

Geschwindig-
keit:
n4 o= ig..’a ‘s
lﬂ'l:
o 10,23 . 13500 min™!
T 12,28

ng = 11300 min™

Bei- gleichem Vorgang zwischen
4. und 5. Gang betrigt die Dreh-
zah} im 5. Gang:

e = igus + Ny
2 {gls4
9,25 - 13500 min™"!
Ng =

10,23
ng = 12200 min™

Da unter allen Fahrzustdnden
ein sicherer AnschiuB8 In den
nachsthdheren Gang gewahrlei-
stet sein soll, muB der Motor ein
ausnutzbares Drehzahiband von
2500 min~' haben. (Geschwindig-
keitsabnahme wihrend der
Schaltpause wird mit 300 min™!
Drehzahlabfall berGcksichtigt.)
Der Auspuff muB fir den Dreh-
zahibereich von 11 0C0 bis 13500
min™' abgestimmt sein. Das be-
deutet, daB dle Prallwand des
Topfes als Konus ausgelfthrt
werden muB.

Berechnung der
Auspufflange:

Die Druckwelle pflanzt sich Im
Auspuff mit Schailgeschwindig-

kait fort (nach Ernst Ansorg V.

= 500 m/s). Bel 11000 min™ be-
tragt die Dauer einer Umdrehung
(sy = Weg der Walle:

| = Auspufflange;

v, = Schaligeschwindigkait;

t, = Offnungszeit):
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. 60 sac
1T 11000 min ¢ mia” !

= 5,45 . 1073 sec

Die Offnungszeit des AuslaBka-
nals ist dann 2,73.107% sec. Wah-
rand diessr Zeit lauft die Druck-
welle vom Schlitz zur Praliwand
und zurtck.

Der Ausputf Ist haib so lang aus-

zufihren wie der in dieser Zeit
von der Druckwelle zurlickgslegte
Wag ist.

Imax = 1/2sw1 =
. A\ té?
- 2
_ 500m 273103 sec
- 2 sec
Imax = 0,683 m

Bei 13 500 min™ ist dle Dauer sk
ner Umdrehung:

N 60 sec
8; T T2, 13500 min—' - min

= 2,22 - 1073 sec

imin = 1/2 Sw, =

500m - 2,22 - 1073 sec
2 sec

= 0,554 m

Die Konuslange (Gegenkonus)
muB deshalb mindestens 13 cm
betragen (lmax—"!min}: Nach Ernst
Ansorg soll die Lange des Aus-
.puffrohrs nur so lang sein, daB
die saugende Unterdruckwaelle
das Entleeren des Zylinders be-
schieunigt .

Die Diffusoriange soll als 1. An-
nahme 60 bis 80 % der Lange
von dem Diffusoranfang bis Ge-
genkonusanfang betragen. Der
Rest bis zum Gegenkonus ist zy-
lindrisch auszufihren.

Nach dieser Uberschiagsrech-
nung fertigten wir mehrere Aus-
puffrohre an, um die Einflisse
verschiedener Formen auf Dreh-
moment, Drehzahl und Leistung
des Mators {estzustelien.

b) Prifstand:

Das Drehmoment wird normaler-
weaise mit Dehmomentwaagen ge-
messen. Diese besitzen einen
umlaufenden und einen festste-
henden Tail, im allgemeinen das
Gehiuse, wobel dleses pendeind
gelagert ist. Die aufgenommene
mechanische wird in Warmeener-
gle oder eleklrische Energle um-
geformt. Durch die pendeinde
Lagerung des Gehauses wird das
dem Aktionsmoment der Ma-
schine entsprechende Reaktions-
moment gleicher GrdBe, |edoch
umgekehrter Wirkungsrichiung,
das sich normalerweise auf dem

Luftwderstend von Fb’rzwg@nd . Ledstung
Fohrer (i Rennbeklekdung, (A 4 §.
v, n

i . ! :

!
LI L A T ,\j
Dreazant on Kurbetwelle -"mft.rm_gxrooo

2N

Getricbeschoubild

K . Serianaitige Jborvelzumg
dor Kroldlor-FLOREIT RS

o Conti-fnnarsifen 2,008~ n

Ganz oben der Auspufftopf,

der sich als ideal erwiesen hat. Dar-

unter die fiinf verschiedenen Formen, die wihrend der Priifstand-

arbeit getestet wurden. Ganz u
sich die passende Ubersetzung

gewichte herausiesen, dabei kénnen Einfliisse von

nten: Aus diesems Nomogramm ldft
fiir die unterschiedlichsten Fahrer-
Verkleidung und

Ziindung berticksichtigt werden, die erreichbare Héchstgeschwin-

digkeit ist direkt erkennbar.

Fundament abstitzt, .irei* und
kann durch ein Gagsnmomaent
ausgewogen werden.

Einige der Drehmomentwaagen

" (z. B. mechanische Bremsen =

Pronyscher Zaum, Aerodynami-
sche Bremsen = Luftschraube,
Hydraullsche Bremsen == Was-
serwirbelbremsen, - Eleklrische
Wirbelstrombremsen u. a.) kdn-
nen lediglich Energle aufnehmen
und nicht an den Prifling abge-
ben. Dies ist aber bel verschiede- .
nen Untersuchungen an Verbren-
nungsmoteren notwendig. Dile
slektrodynamische Drehmoment-
waage kann sowochl in generate-
rischem wie auch motorischem
Betrieb gefahren werden und ist
deshalb hierfGir besonders vor-
teithaft,

. Be} der Arbeit mit einem Leon-

hardumformer wird durch eine
einfache Drehzahi- und Bela-
stungseinrichtung  mit . einem
Feldsteller jede Art der Kenn-
linie erreicht.

Versuchs-
anordnung

Der Motor ist mit einer Flachei-
senhalterung auf ein U-Eisen auf-
geschraubt, das wiederum mit
zwei T-Nuten-Schrauben auf der
Aufspannplatie befestigt  ist
Durch eine Kette ist der Motor
mit der Prufstandsweile verbun-
den. Wir entschieden uns far
diese Art von Anordnung, da &s
2u aufwendig gewesen ware, den
Motor In pendeimotorwellenhdhe
auf einem Bock oder Gestell zu
befestigen und die Verbindung
mittels siner Gelenkweile herzu-
stallen. AuBerdem wars es
schwierig gewesen, das Kihiluft-
gebliase in dlese Hohe zu Dbe-
kommen.

Die Steifigkeit in Zugrichtung der
Kette wird dadurch srreicht, daB
zwei mit Langidchern yersehens
Flacheisen zwischen den Moter
und den Pendelmotor geschraubt
sind. Die Flacheisen garantieren
auBerdem den konstanten Ab-
stand zwischen Motor und Pen-
delmaschine und somit die Ket-
tenspannung.

'Ein KGhiluftgebidse gibt dis Mog-

lichkeit, langere Zeit Versuche 2u
fahren, ohne Gefahr zu laufen,
daB der Motor zu hei wird.

Die Auspuffgase werden in ein
Stahlrohr geleitet und von dort
durch einen Schlauch In das
Abgasrohr des Prifstandsraumes.
Das groBvolumige Stahirohr soli
bewirken, daB der Einflug des
Auspuffs nicht varfdlscht wird.
Auf der Aufspannilache ist ein
Motorradlenker befestigt, der die
zur Bedlenung nétigen Armaturen
aufnimmt.

WIRD FORTQESETZT
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Versuchs-
durchfihrung

1. Leonhardumformer und Pen-
delgenerator einschalten
(Drehzahlragler auf SNutt™)

. KGhlluftgebldse einschalten.
3, Zindung  einschalten und

Benzinhahn &ffnen.

4. Pendelmaschine bei gezoge-
ner Motorkupplung anlaufen
tassen.

5. Durch Einkuppein Motor an-
fassen.

6. Arretierung der Drehmoment-
waage I8sen.

7. Drehzahl einregein.

8. Gasgritf so lange verstellen,
bis groGter Wert an derWaage
angezeigt wird.

9. Zusammengehdrige Werte
(Kraft, Drehzahi) notieren.

10. Abstellen der Anlags nach Be-
endigung einer Versuchs-
reihe.

11. Auspuffwechsel.

~

Bemerkung:

Wihraend des gesamten Versuchs
werden die Drehzahlen des Mo-
tors mittels elektronischem Dreh-
zahlimesser kontroiliert, um
Drehzahlen Gber 15000 min™' zu
vermeiden.

Versuchsprotokoll
und Versuchsaus-
wertung

Die Leistungsmessungen wurden
bei eingeschaltetem 4. Gang vor-
genommen. Die Gesamtiiberset-
zung betrug fg.. = 1.1 Damit
arrechnet sich die Leistung des
Motors:

F.U,

1000
Man beachte aber, dal die ange-
gebenen Werte fir die Messung
an der Hinterachse gelten. Die
tatsdchliche Leistung liegt ca.
25%q héhert!
Das Drehmoment ergibt sich aus
F = angezeigte Kraft; | = He-
hellange; iges = Gesamtiberset-
zung; Pe = eff. Leistung am
Hinterrad; M = Orehmoment
pezgl. auf die Kurbelwetle}:

M:il

‘Q'l
Sieht man sich die aufgetragenen
Leistungs- und Drehmomentkur-
ven an, stelit man fest, daB der
Auspufl  der leistungsbestim-

Pe =

Versuchsaufbau

VM Verbrennurgsmasch.

GW Gelenkwelle
£G Ferxelgenerator
DG Drehzahigeber

FORTSETZUNG AUS HEFT

Drefyromentenivage

Leonard - Umpimsats

oy

Motors gemessen.

Auspuffanlagen.

Darunter der Aufbau fiir die nachfolgenden Versuche.
Ganz unten die Leistungskurven des Motors mit verschiedenen

Oben die grundsitzliche Anordnung der einzelnen Bauteile bei
Verwendung eines Leonhard-Umformers, mit dem es mdoglich ist,
den Priifmotor anzutreiben. Dabei wird die Verlustleistung des

473

mende Teil sinas Zweitakimotors
ist.

OChne Auspuff

waihrend der Motor ochne Auspuff
eine maximale Leistung von 46
PS bei ca. 10200 min™' abgibt,
liegt das Drehmoment bei nied-
rigen  Drehzahlien  erstauniich
hoch. Augenscheinlich sorgt das
Fahlen des Auspuffwiderstandes
noch fir gqute Entleerung des
Zylinders, wahrend bei héheren
Drehzahien der Nachladestiekt
durch die Reflexwelle sowig die
Absaugwirkung des  Diffusors
fehlen.

Auspuff 1 und 4:

Die Auspufftépfe 1 und 4 unter-
scheiden sich nur geringfigig
voneinander. Sie kommen mit
inren MaBen denen unseres ide-
alen Auspuffs am nachsten. (Zu
beachten ist, daB bei allen Aus-
pufftdpfen die Linge des Aus-
puffstutzens im Zylinder zu addie-
ren ist, wahrend beim idealen
Auspuff die Stutzenldnge schen
beriicksichtigt ist.)

Die Langen der Tdpfe 1,
Lideal" sind:

4 und

bis Ende
bis Anfang Gegenkonus

L1 510 mm 6§50 mm
L4 520 mm 580 mm
Lid 5580 mm 680 mm
Die Abstimmung des Idealen

Topfes soil fir den Drehzant-
hereich von 11000 min—t bis
13 500 min—' gelten. Es ist des-
halb anzunehmen, daB die maxi-
male Leistung bei ca. 12250
min—1 abgegeben wird. Die Mes-
ergebnisse zeigen, daf diese An-
nahme richtig ist. Der im Mittel
um 15 mm kiirzere Topf 4 sorgt
tir die beste Motorleistung bei
12 500 min—! und der nochmals
kiirzers Topf 1 bei 12550 min—t.
Diese Werte lassen jedoch keine
100%.ig genauen Rickschilsse
und Rechnungen zu (die Leistung
wurde nicht direkt an der Kurbel-
welle gemessean), lassen aber die
Taendenz: Auspuff xirzer —- hé-
nere Drehzahlen, sehr gut erken-
nen.

Auspuff 2:

Die Gedanken, die der ngs!e!fer
bei der Fertigung des Auspuffs 2

-
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eines Kreidler-
Rennmotors

SCHLUSS VON SEITE 34

gehabt hat, sind nicht bekannt.
Anschainend soll der mehrfach
abgesetizte Gegenkonus for kraf-
tige Reflsxe und damit far sin
gutes Durchzugsvermdgen aus
~ nledrigen Drehzahlen sorgen.

' Die gemessenen Leistungs- und
Drahmomentkurven zeigen, da8
nur der letzte steile Gegenkonus
seinen EinfluB geltend macht. Alle
anderen Einfiisse durch die be-
sandere Form dleses Reflektors
warden wahrscheinlich durch den
strémungstechnisch unméglichen
Anfang des Diffusors vernichtet
(Oftnungswinksl 20 °1).
Drehmoment und Lesistung kénn-
tan viellaicht durch eine Kombi-
nation von Auspuff 1 und Auspuft
2 wesentlich verbessert werden.

Auspuff 3:

Der lange schlanke Diffusor des
Auspuffs 3 sorgt fir gute Ent-
leerung des Zylinders, somit fir
giinstige  Uberstrémverhaitnisse
und gute Zylinderfillung mit
Frischgas baei Drehzahien bis
o000 min-t. Die Wirkung des
Reflektors ist auf den Bereich
von 10 000 min-! big 10500 min-!
haschrankt. Es wirkt wieder nur
der steile Endkonus.
Verbesserung der Leistung durch
Verschiebung des Drehmoment-
maximums in Drehzahlen bis
13000 min-t brachte sicher ein
Aeflektor anderer Form.

Auspuff 5:

Keine Messung mdglich, da die
Drehzahl des Motors nicht kon-
stant zu halten war (Drehzahl
schwankte zwischen 9000 min-!
und 14 000 min-t, wahrscheinlich
wegen zu steilem Diffuscrwinket).

Aufgabenstellung:

1. Der kolbengesteuerte EinlaB-
vorgang ist durch eine Steue-
rung mittels Drehschieber zu
ersetzen.

2. Es Ist zu prafen, cb die damit
mégliche Unsymmetrie der Ein-
lafistauerzeit Vorteile im Hin-
blick auf Leistungs- und Dreh-
momentveriauf des Rennmo-
tors mit sich bringt.

Theoretische
Betrachtungen

und Grundlagen

Elne Erhdhung der Kurbelgehdu-
safillung bel hdheren Drehzah-
len ist beim Motor mit kolbenge-
steuertem EinlaB nur mdglich

Auspuff |

\
f

3 3
{ q,: o ____I
275
285
085
0
460
o + Auspuff 3
/
-3_3 ——r
%\.H\ .___..m___.J
e 330 el
455
(243
e + Auspuff 4
N
N —
= .
0
/e( -+ Auspuff 5§
N
NN 4
3 T3 =1
\
\ M“"—"
240
0
0

Dieses sind die Auspuffanlagen, die im Laufe der ersten Versuche
gepriift wurden. Interessant diirften die teilweise recht geringen
Unterschiede sein, die sich auch in der Leistungskurvenschar (siehe
Vorseite) deutlich niederschlagen. Die Kurven fiir Auspuff 1 und 4
sind nahezu gleich. Nach dem Ausmessen dieser Werte kann der
Tuner dann sagen, daf3 weitere Forischritte in dieser Baurichtung

zu erwarten sind.

durch Vergréferung des EinlaB-
zeitquerschnittes. Da Breite des
Kanals-und Drehzahl des Motors
festliegen, mufl dle Kanalhdhe
vergrdBert werden, was eine Ver-
langerung der Einlafsteuerzeit
mit sich bringt. Fahrversuche mit
ainem 50-ccm-Sachs-Motor zsig-
ten, daB aine Veridngerung der

Einlafsteuerzeit Uber 170° KW
zwar sine bessare Leistung in ho-
hen Drehzahlen, jedoch gleich-
zeitig eine wesentliche Leistungs-
abnahme Im unteren Drehzahlbe-
reich (900G bis 11000 min—1l, die
fiir gute Beschleunigung des
Fahrzeugs auBerordentlich wich-
tig Ist, mit sich brachten.

Baim Laufen eines Sachs-Motors
mit 180 bis 185° KW ElnlaB-
steuerzeit und ca. 10000 min-!
konnte man beobachten, wie
sben angesaugtes Frischgas wie-
der aus dem Vergaser heraus-
gedriickt wurde, das heifit, das
durch das frihers Uffnen des
Ansaugschlitzes mehr angesaugte
Frischgas wird bel der Abwdrts-
bewegung des Kotbens durch
den EinlaB wieder hinausgescho-
ben.

Um diess Frischgasverluste zu
vermeiden, muB man versuchen,
die EinlaBsteuerzait  unsym-
metrisch zu gestalten, das hei8t
zu Beginn der Aufwiartsbewe-
gung des Koibens den EinlaB-
xanal mdglichst schnell zu éffnen
und nach Beendigung der Auf-
wartsbewegung den Kanal
schnell wieder zu verschileBen.
in den dreiBiger Jahren gab es
quer- und langsdurchstrémte
Walzendrehschieber, dersn Kon-
struktion aber aufwendig und
strémungstechnisch ungdnstig
war (meist war eine Ladepumpe
vorgesehen). Wir wdhlten daher
den Plattendrehschisber.

Funktion:

Eine Stahlplatte (Starke 0,5 mm
und ca. 100 mm @) ist auf dem
Hauptlagerzapfen der Kurbel
welle befestigt und lauft mit der
Kurbelwelle um. Sie lauft In
einem saigenen ,Gehduse” mit
einem seitlichen Spiel von 0,1 mm.
Der EinlaBkanal befindet sich
seitlich am Kurbelgehduse und
mindet in den unteren Teil gines
Uberstrémkanals.

Die Platte ist so ausgeschnitten,
dal der EinlaBkanal bel Beginn
der Aufwartsbewegung des Kol-
bens gedéffnet und nach Beendi-
gung wieder geschlossen wird.
Die Lage der EiniaB&ffnung er-
méglicht eine dlrekte Fihrung
des Frischgases unter den Kol-
ben, wo es zur Kihlung des Kol-
benbodens und zur Kihlung und
Schmierung des Nadeilagers am
Kolbenbolzen bendtigt wird (Mi-
schungsschmierung).

Nachteilig wirkt sich die Ein-
strémrichtung auf das Pleusl-
lager aus, denn der Frischgas-
strahl beaufschlagt nicht mehr
wie beim schlitzgesteuerten Mo-
tor das Plausellager direkt. Des-
halb sollte man den Kraftstolf
atwas felter mischen (z.8B.1:15
statt 1 :25).

Die Leistung wird durch das
Mehr an 0! nur gering gemin-
dert. WIRD FORTGESETZT
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eines Kreidier-

Motorkonstruktion

Das Motorgehduse wurde auf der
linken Seite, auf der sarienmasig
die Zindanlage montiert Ist plan-
gefrast. Lediglich die GuBwarzen
fir das linke Hauptiager und fir
die Lagerung der Vorgelege-
welle bileben erhalten. Dann
wurde das Drehschiebergehduse
aus Aluminium gedreht und an
das Motorgehduse angepalt. Mit
sinem Zwei-Komponentan-Kleber
(Uhu-Plus) verklebten wir dle Ge-
hduseteile.

Da die Klebenaht nur eine Dich-
tungsfunktion haben soll, wur-
den verlangerte Gehaduseschrau-
ben (Innensechskant M 6 X 80
verwendet, die das Drehschisbe-
gehduse mit dem Criginal-
gehause verbinden. Nach Ver-
schrauben der  Gehduseteile

wurde die Dichtflache fir den
Zylinderfu plangefrast und der
linke Ubarstrémkanal singearbei-
tet. Der linke Hauptlagsrzapfen
dar Kurbelwelle wurde verkirzt
und mit einem Vierkant zur Auf-
nahme der Drehschieberplatte
varsehen.

Die Drehschigberplatte Ist aus
Stahlblech 05 mm Stdrke und
108 mm ¢ gefertigt und hat zum
Abschlufdeckel ein Spiel von
0,1 mm. Die Befestigung auf der
Kurbelwelle erfolgte mittsls
Sechskantmutter M 10 X 1. Zwel
Distanzschaiben ermdglichen das
Festziehen gegen den Innenring
des linken Hauptlagers. Der Ab-
schlufdecke!l des Drehschieber-
gehauses tragt aur den aus Stahl
gefertigten AnschluBistutzen fir
den Vergaser, wiahrend Unter-
pracharkontakt, Kondensator und

N
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Mit MAGURA greilen Sie
anatomisch richtig.

N

Etwas sicherar als viels anders.
Funktionsgerechte Gestaitung.

Lrgeariniib

Etwas hesser als visle anders.

Materiatien. Sorglaltige Harstallung.
MAGURA, Armaturen der Sport-
Komtortkiasse.

das Markenzeichen filr

Ausgekiigelte Technik. Hochwertige

Unverkennhai anders.

Etwas schiner als viele andere.
Attraktives Design. LinientGhrung im
. Euro-Stil. MAGURA-Armaturen eben

unverkennbar anders.

Brems- und Kupplungshebel Modell 53 und 54,
Bitte tordern Sie unseren Sportprospekt 38/72 an.

Zweiradarmaturen.

Aluminium-Sgortgasgrilf 307,
Kunststolf-Sportgasgriff 3C6{0. ABbo.}

MS0/72

MAGURA

Gustav Magenwirth KG

7417 Urach 1, Postfach 180
Bezug Uber den Fachhandel.

Gangralyartretung fir Uatarrelch: toss! Zimmer, Hstrendorferstr, 35, 4424 Wlea Xi!

Ganaraivertratung

(8 dle 3chwelr: Framz Stader, sihiqual 778, 5008 Ihich




eines
Rennmotors

Geréte-
beschreibung
Abwelichend von den bisher
beschrisbenen Gerten wurden

dle Auspuffronre 1, 2, 3, 5, 8 7
und 8 benutzt, wobei Auspuff 8
ain glattes Rohr mit 32 mm )]
(innen) und ca. 350 mm Lange
war.

Versuchsdurch-
fihrung:

Der Versuch wurde durchgeflnr,
wie bereits fir den schlitzgesteu-
erten Motor beschrisben. Es
wurden zusatziich verschiedene
Schieberplatten erprobt.

Nach Einbau der ersten Platte
fuhren wir sine Versuchsraihe mit
den Auspufftdpfen 1 bis 7.

Mit den Tépfen 1, 6 und 7 erziel-
ten wir die besten Ergebnisse
und verwendeten sie in Verbin-
dung mit der zweiten Drehschie-
berplatte. AuBerdem wurde Ccer
Auspuff 8 montiert und die Lei-
stung gemessen.

in Verbindung mit der Schisber-
platte 3 verwendeten wir die

Téple 6 und 7, wobei wir mit dem
Auspuft 8 (er entspricht in atwa
dem idealen Auspuff — siehe Heft
4 und 5/73) die héchste Lsistung

des gesamten Versuchs arraich-
ten.

1s dle Leistung des Motors mit
der Schieberpiatte 4 und dem

Auspuft & geringer war als im 3.
Yersuch, brachen wir den 4. Ver-
such ab.
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Unterbrechernocken auf  die
rachte  Seite  verlegt wurden.
Statt der serienmaBigen Magnet-
schwungscheibe findet sin Unter-
brachernocken Verwendung (Bat-
tarie-Ziindung). Der Nocken wird
mittels  einer aufgeschraubten
Varlingerung des rechten Haupt-

In der Zeichnung ganz links

lagerzapfens angetrieben. Um
unndtige Schwingungen der Kur-
helwsils zu vermeidan, wird der
Zapfen durch ain Rillen-Kugel-
lager abgestiiizt.

Dies Einstellung des Zindzeit-
punktes erfoigt durch YVardre-
hung des Nockens.

ist das Drehschiebergehduse darge-

stellt, die rechte der beiden Zeichnungen zeigt den Abschlufideckel

fiir das Drehschiebergehduse.
Im Foto oben sehen wir die montierte Drehschieberplatte, im un-
teren Foto sind Abschlufdeckel und Ansaugstutzen angebaut.
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s The most powerfu

750 superbike!

750 cem — 3-Zylinder-Motor — 71 PS bei 8800 U/min
Héchstgeschwindigkeit 208 xm/h — Beschleunigung
ven 0-—100 in 4,2 sec. — 5-Gang-Getriebe — Elec-
premse, OM 5€00,—
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Import: DETLEY LOUIS
2 Hamburg 13 - RentzelsiraBe 7
Telefon (0411) 4512 31

- H2-9 {European model)
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Links: So mufBte die Kurbelwelle umgedndert werden, um den
Drehschieberanbau zu gestatten.

Oben die zwei zusdtzlichen Auspuffidpfe, die aus den Erfahrungen
der bisherigen Versuche entwickelt wurden.

Oben rechis: Der Anbau des Unterbrechers geschah auf der rech-
ren Motorseite. Der Ansaugkanal wurde mit ginem Deckel ver-
schlossen.

Rechts unten: So sieht der Motor mit angesetztem Vergaser flir
Drahschicherbetrieb aus. Der Verguser ist hier ein Bing-Zentral-
schwimmervergaser mit 26 mm Durchial.
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Viele Leser wollen tir ihre Motoren dhnliche LErisisranleitun- "~
gen* veréffentlicht sehen.” Das geht. nicht,.denn dies ist ein
Ertahrungsbericht dber das Herrichten einer rainrassigen Aenn- -
" maschine. Far ‘StraBenverkehr véilig unbrauchbar. Es ist also -
sinnios, ‘uns nach -Frisieranieitungen fdr ‘Mopeds ~und Mofas
zu fragen. : . Coe- ’ S
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bei Regen rasant gezogen. E
GriiBe von Maschine zuMaschine.

»K 111-Fahrkomfort«=viele tausend

K111 -Hinterradreifen von @ntin:
langlebig und spurireu. Die Reifenx:
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Rennmotors

SCHLUSS AUS HEFT &/73
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\Versuchsaus-
wertung:

Wie schon der Versuch mit dem
schiitzgesteuerten Motor gezeigt
hatte, sind die Auspuffrohre 2,
3 und 5 nicht in der Lage, dem
Motor zu verninftigen Leistung-
und Drehmomentkurven Zu ver-
haifen. Allerdings bringt die un-
symmetrische Ansaugsteuerzeit
gutes Anspringen und guten
Ubergang aus niedrigen Dreh-

zahlen, wihrend bei hchen Dreh-
zahlen die Wirkung der Auspuff-
lange einsetzt. Die Kurven, die
mit dem Auspuff 8 ermittelt wur-
den, sprechen flir sich.

Mit den Auspufftépfen 1,8 und 7
ergaben sich brauchbare Leistun-
gen, wobei mit Auspuff 6 jewsils
die héchste Leistung und gdn-
stigste Drehmomentkurve erzielt
wurde.

Vergleicht man die mit Auspuff 8
und Schieber | und 1l ermitteiten
Kurven {gleicher Gesamtofinungs-

winkel, jedoch spéateres Offnen
und SchlieRen des Einlafkanals
mit der Platte i}, erkennt man,
daB das Leistungsmaximum in
néhere Drehzahlen verschoben
wird, jedoch das Drehmoment in
niedrigeren Drenhzahlen kleinere
Werte annimmt,

Vergleicht man die MeRergeb-
nisse von- Auspuff 7 Orehschie-
berplatte 1l und i}, erkennt man,
daB durch die ldngere Gesamt-
affnungszeit des Schiebers It die
Leistung und das Drenmoment

iber den gesamten Drehzahibe-
reich ansteigen und durch das
noch spatere Schiiefen des Ein-
lafkanals die maximale Leistung
hei noch hoheren Drehzahien
erreicht wird.

Die Maximallteistung der gesamten
Varsuchsreinen wurde mit Aus-
puff 8 und Schieberplatte 1l
arreicht. Mit dieser Kombination
diirfte man sowohi bei Bergren-
nen als auch bei schnelien Rund-
streckenrenngn xonkurrenzfahig
sein.
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Mit dem Gesamtéffnungswinka{
von 220° KW liegen wir (ber
dam von Ernst Ansorg angegebe-
nan Maximalwert von 2109 KW.
Der Fahrversuch soll zeigen, ob
mit den Steuerzeiten: £6:40°
nUT, Es:70°n OT = 210° KW
glinstigere Verhaitnisse im unte-
ran Drehzahlbereich erreicht wer-
den.

Bei 220 © Oitnungswinkel ist mag-
licherweise die Spitzenleistung
anzuheben, indem der Krimmer
des Auspuffrohres geringflgig
gekirzt wird und somit eine
Drehzahlerhdhung erraicht wird.
Das daraus resultierende Lschma-
le* ausnutzbare Drehzahiband
bedingt dann ein 6Bgéngiges
Getriebe, da das Drehmoment in
niedrigen Drehzahien abtalien
wird.

Diskussion

Wie die MeBergebnisse zaigen,
sind Versuche am priifstand recht
aufschiuBreich. Geringe Anderun-
gen am EiniaB- und Auslafsystem
eines Motors sind sofort fest-
stellbar. Ob Anderungen, die auf
dem Prifstand Leistungssteige-
rungen bewirken, In der Praxis
sinnvoll sind, zeigt jedoch nur der
Fahrversuch.

Deshalb montierten wir den mit
Drehschieber ausgerusteten Mo-
tor in ein geliehenes Rennfahr-
gestell und setzlen das Fahrzeug
bei dem Internationalen StraBen-

rennen in Prievidza {CSSR) ein.
im Training-waren der Auspuft 7
und der Drehschiebsr 111 montiert.
Dar Motor lleB sich damit willig
bis ca. 13300 min—! drehen und
zeigte ein gutes Durchzugsver-
halten. Das Motorrad el sich
relativ .schaltfaul” fahren. (Ergeb-
nis: 7. Startplatz).
Fir das Rennen wurde dann der
Auspuff 6 montiert, der bei un-
saren Priifstandversuchen dia
hachste Leistung ermdgticht hatte.
Die Beschleunigung war merklich
besser; die maximale Drehzahi
des Motors lag jedoch nur bei ca.
12800 bis 12900 min—1, Bei
Erreichen dieser Drehzahl brem-
ste der Motor regeirecht ab. Man
muBte daher den Drehzahimesser
genau im Auge tehalten und bel
ca. 12500 bis 12700 min—1 In
den nachsten Gang schalten.
Wegen der kurvenreichen Strek-
venfihrung und der schlechten
StraBenbeschaifenheit war eine
genaue Becbachtung des Dreh-
zahlmessers nicht maglich. Daher
lagen die im Rennen gefahrenen
Rundenzeiten weit Uber denen
des Trainings:
Trainingszeit: 3:17.0 min/Runde
Rennen: :

(9. Platz).
Dieses Ergebnis zeigt, daf Prif-
standversuche aufschiufireiche
und wertvolle, jedoch nicht opti-
male, in der Praxis ausnutzbare
Werte liefern.

Wihrend des Abdrucks der hiermit beendeten Ar-
tikelreihe lie8 uns ein Herr Bernd Miiller, 34 Got-
tingen, Geismar LandstraBe 59, durch seinen Rechis-
anwalt mittellen, daB er an der Erarbeitung der be-
schriebenen Leistungssteigerung und an deren
schriftlicher Fixierung paritatisch beteiligt gewesen
sei.
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CIRCUIT PAUL RICABDJ

Motorrad-WM-Lauf

Jeder Zuschauer erhal
Ansteckplakette des Circuit Pau
damit einen der vielen Preise von

Jede Stunde
ein Motorrad gratis

t am Eingang eine numerierte
| Ricard. Sie konnen \
Ricard gewinnen:

3 MOTOBECANE 350 ccm
5 MOTOBECANE 125 LT
5 MOTOCONFORT X1

Campingmaoglichkeit auf dem Place-Snack RN 8 83 330 Le Beausset
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