~ Analyse

O

‘hewahrten, serienmotorsfzu er-
stellen. ’

eines Kreidler-Rennmotors

Unsere Leser haben uns im Lauf der letzten
Jahre in vielen Briefen bedréngt, wir mochten
doch ,Frisieranleitungen®™ bringen; entweder
Anleitungen, die generell fur alle Motoren
swecks Leistungssteigerung zur Anwendung ge-
bracht werden kénnten — oder spezielle, auf be-
stimmte Motorentypen zugeschnittene. Wobei
sie sich wohl meist vorsteliten, das ginge so mit
Jhier 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 enischlieBen Kkonnten,

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
abgesperren 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 Verfi-
gung stehen.

So, wie es in
teures Geld angebotenen Frisieranleitungen®
versprochen wird, geht es jedenfalls nicht. Die
~eiten sind langst vorbei, in denen lediglich mit
viel Miihe und SchweiB und Feilerei ein Zwei-
takter auf Hochleistung gebracht werden konnte.
Viel mehr als das, was geschickte LFriseure”
einst aus einem Serienmotor herausholen konn-
ten, steckt heute dort schon von Haus aus drin.
Was darlber ist, ist weniger handwerkliche, als
wissenschaftlich fundierte Experimentierarbeit,
kaum mdéglich ohne Inanspruchnalime eines
Priifstandes. '

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

Theoretische
Betrachtungen
Pa die ?Kbslén_frégé?an erster

Stélle llegt, versuchten wir, den,
Rennmotar, au dar Basls eines}

Aufgabenstellung

gen ausgeriistet sein,

Es standen drel Matorentypen zur

Auswahi:

1, ZUNDAPP KS 50/Hub 41,8 mmi/
Bohrung 38 mm;

1, Es ist ein Triebwerk fir ein Rennmolorrad zu schatfen.
2, Der Hubraum des Molors scll 50 ccm nicht fiberschrelten.
3. Der Motor soll mit elnem Zylinder und maximal sechs Gin-

{ eine maximale Spitzenlelstung
. als auf Zuveriassigkelt gelegt werden, da die Renndistanzen
zwischen 150 km und 300 km llegen.
5. Der Motor soll In der Konstruition wile in der Ergatriellbe-
schaffung elnfach und billlg sein (Serlentelie verwenden).
6. Das Gewicht des Motors soll mdglichst gering sein. 2

4. Es soll nicht s0 sehr Wert au

Steuerung des Frischgasstroms
ainzubauen, ist beim Kreidler-
Motor gegeben.

Physikalische
Grundlagen

Um die Leistung eines Motors zu
staigern, sind fclgende Voraus-
setzungen Zu erfolien:

1. gité Fullungd

ey

2. SACHS 50 S/Hub 44 mm/Boh-
rung 38 mm;

sd'lwind[gkaitigwie bei dem

Sachs-

15,000 mins],. (= U/min), ohng¥ -

Eiﬁ‘éméuteﬂ' Fﬁﬂuﬁg bei hohen

den meisten der im Handel fiir '

B KREIDLER/M

ub _.39_,5 m_m/Bqlg'-

'Wir entschieden uns fir den Mo-

tor der Firma Kreidler.

Begrindung: .

1. Der Motor weist einen liegen-i
den Zylinder auf. dadurch Ist
“niédrigér-;  Maschinenschwers
punkt mbglich. T

2 Das 'Hub-Bohrungs-Verhdlinis
des Kreidier-Motors ist anna-
hernd quadratisch) Dadurch
sind bei gleicher Koibenge-

bzw. Zlndapp-Motor

héhere Drehzahlen maglich:
Um hohe Drehzahlen errsichen

zu kénnen, sind groBe Kanal-

querschnitte nétig. Die .groBe;
‘Bohrung. des Kreidler-Zylinders

4Bt “breitere Schlitze *als bei
den anderen Motoren zu.s

. Nach Aussagen eines Versuchs-

mechanikars der Firma Kreidler

- ist der Kurbeltrisb, des Motors

so stark dimensioniert, daB er
bei Priifstandsversuchen mit

sclidden mehre \ Stunden [dufty

5. Das Getriebe ist ein klavenge-
schaltetes  Finfganggetriebe,
dessen Abstufungen sich mit
serlenmaBig erhaltlichen Zahn-
radpaaren dem Drehmoment
und Leistungsverlaui des Mo-
iors anpassen lassen.
AuBerdem ist das Gehduse
groB genug, um ainen V1. Gang
aufnehmen zu kénnen.

&. Die Mbglichkeit, bel Bedarf
einen ElnlaB-Drehschleber zur

Drehzahien erreicht man, wenn
man groBe Vergaser benutzt und
die Kanale des Motors s0 groB
wie moglich macht {Ansaugschiltz,
Uberstromikandle, AuslaBschlitz}.
Urm in allen Lastbersichen ain
homogenes Gemisch zU grreichen,
muB der Vergaser mit seine.rn
Querschnitt sc ausgelegt sein.
daB eine geniigend hohe Frisch-
gasgeschwindigkeitvorhandenisL

Volumenstrom _ Geschwindig-
Cuerschnitt keit
B



,j"lQES)’ ist bei einer Ansauglange
von 10 ¢m, einem Vergaserdurch-
- messer von 20.mm, einer Ansaug-

‘Vergaser
"oder mit einem Ansaugtrichter,
der gine zu kleine Abrundung auf- -

Analyse

eines Kreidler-Rennmotors

Die angestrebten hohen Drehzah~
len {max. 15000 min-' = 250 Hz}
lassen vermuten, daf nicht die
Pumpwirkung des Kolbens fir
eine gute Kurbelgehduseflllung
maBgebend isf, sondérn die
schwingungsméafBige Abstimmung
des EinlaRsyslems, bel der dle
Kotbenbewegung noch als Erre-
gung zu sehen ist.

Der dominierende Faktor des An-
saugsystems zur schwingungs-
maBigen Abstimmung ist die L.&n-
ge des Ansaugweges (Ansaug-
irichter, Vergaserlange, AnschiuB-
stutzen, EinlaBlange des Kanals
im Zylinder). Da der Querschnitt
des Vergasers gegeben ist, kann
man also nur noch die Lange

steuerzeit von 170°, einem drei-
fachen Kurbelgehiusevolumen
gegeniiber dem Hubvolumen und
einem 50 ccm-Motor die bests
Leistung bei n = 13 300 min-! 2u
erwarten. Kirzt man die Lange
der Ansaugleitung auf 5 cm, dann
liegt . die Drehzahi der besten ,
Kurbelgehduseflllung bei 17 670
min-t. Daraus ist zu schlieBen,
daf eine Kilrzung der Ansauglei-
tung die Leistungskurve des Mo~
{ors zu hdheren Drehzahien ver-
lagert. Bei einer Verlangerung ist
es umgekehrt.

Um die benbtigte Fillung zu er-
reichen;, mul man darauf achten,
dal der Ansaugweg stromungs-
giinstig eausgelegt wird. Eine
Stelle, die einen groBen Stro-
mungswiderstand ergibt, ist ein
ohne , Ansaugtrichter

weist. Ein Rohr, das aus der
ireien Umgebung ansaugt, er-
zeugt an seinem Miindungsrand
durch die von der Seite her ange-
saugten Luftteilchen ein Abreifen
der Strémung und eine kraftige .
Wirbelbildung. Hierdurch wird der

giinstig ungﬁﬁstig
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DurchiluBgquerschnitt  erheblich
eingeschnirt und der Ansaug-
widerstand wesentlich vergriBert,

bietet der Vergaser selbst. Eine
sehr ungidnstige Stelle ist vorhan-
den, an der die Gasschieberfih-
rung den Ansaugkanal schneiqet

d
geoﬁnetem Gasschieber ein nahe-

zu glattes Fohr entsteht. Der
Schieber Ist Innen hohl und 1duft

Einen micht unbetrachtlichen Str6-  beim SchlieBen genau in eine
mungswiderstand im Ansaugweg  Ringnut. :
Fllstrick
Schiebernadel -
_bohrung | :\ Gewinde
[ S Sfir Ansaug-
triche
!
\__-
\ Anschlupgstidek bhohrung

[fe) &ﬁ

Nur durch die Nadelﬂﬁse und die
Schiebernadel wird ein Strd-

mungswiderstand hervorgerufen,
Diesen kann man du_rch Ver?\!ven-
W&

'_1er Nadr—ﬂddsem

vermelden.
Der Vergaser wird durch einen

Klemmring am AnschluBistutzen,

des Zylinders befestigl und bildet
gort einen guten Ubergang. Einen
Kriimmer sollte man wegen der
Verluste moglichst vermeiden.

Der Ansaugschlitz im Zylinder
bringt weiterhin eine Menge Pro-
bleme mit sich. Man muB einer-
seits versuchen, ihn so grol wie
méglich zu machen; das 188t sich
nur mit einem rechteckigen Quer-
schnitt wegen der Einhaltung der
Steuerzeiten verwirklichen, ande-
rerseits soll er stromungsglinstig
sein, was nur mit einem Kreis-
querschnitt moglich ist, da des-
sen Umfang (bei gleichem Quer-
schnitt von Rechleck und Kreis)
arn kleinsten ist. Der Kompromi
ist, da man einen rechteckigen
Querschnitt mit abgerundeten
Ecken nimmt.

Der Ubergang vom runden An-
schiuBstutzen zum rechteckigen
EinlaBschlitz muB konisch ausge-
biidet sein und darf keine plétz-
lichen Erweiterungen oder schar-

 fe Kanten haben. Die Fl&che des

Rechtecks sollte 1,25 bis 1,40 mal
gréBer sein als die Flache des
Kreises {nach Ernst Ansorg).

Damit der volie Querschnitt des
Ansaugkanals ausgenuizt werden
kann, muB das Kolbenhemd so
bearbeitet sein, daf die Unier-
kante des Kelbens im oberen Tot-

punkt mindestens 1 bis 2 mm .

tber die Oberkante des Ansaug-
schlitzes hinweglduit. Bei der Be-
arbeitung des Kolbens ist darauf

-zu achten, daB alle Kanten gerun-

det werden, damit keine Kerbwir-
kung eintreten kann. Geschmie-
dete Kolben soliten wegen ihres

nicht unterbrochenen. Faserver-

lauts und der damit hoheren
Festigkeit verwendet werden.

Die Schlitzbreite kann bis 65 %
des Zylinderdurchmessers betra-
gen (Sehnenmag), dariiber hinaus
{max. 80 %) solite efn Sieg in der
Mitte verbleiben, der sine besse-
re Fithrung des Kolbens bewirkt.
Die Uberstrémkandle haben die
Auigabe, die im Kurbeigehduse
befindilichen Frischgase in den
Brennraum zu leiten. Sie sollien
so ausgebildet sein, daB sie dle
Gase siromungsglinstig und hem-
mungslos leiten, aber nicht den

Totraum unndtig vergroBern. Die -

Spilkandle missen an der Ein-
miindung am Zylinder so gerich-
tet sein, daB die Spiilstrahlen ge-
nay aufeinandartreffen und sich
so gegenseitig aufrichten kénnen
{(Ausschieben der Allgase, Vermi-
schung mit Altgasen vermelden}

i 5, -
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AuBerdem soilen die Splistrahlen
parallel zurn Kolbenboden gerich-
tet sein. Die Richtung soll mdg-
lichst schon ein Stick vor dem
Uberstrémschlitz festliegen, damit
die Umlenkung beendet ist.
gtrahlen, die in stark nach hinten
und gleichzeitig stell nach oben
gerichieten Kanélen lauten, schla-
gen sich auf der hinteren Zylin=
derwand nach oben und nach den
Seiten breit. Der dabei entsie-
hende diinne Frischgasfilm schiebt
sich an der Zylinderwand nach
oben und &6 elnen Aligaskern
entstehen.

Zylinderkopf

Der Zylinderkopi soil so gelormt
sein, daB eine Umkehrung der
Frischgase stattfinden kann.

Die gréBtmbgliche Breite fir den
AustaBkanal betrdgt 60 % des
Zylinderdurchmessers. Bei Ver-
wendung eines Mittelsiegs zur
Kolbenringfilhrung geh! man bis
auf 80 % der Bohrung (Sehnen-
mas). ;

Der AuslaBschiitz muB betrdchi-
lich héher als die Uberstrom-
kandle seln. Der dadurch beding-
te VorausiaB soll bewirken, daf
zu Beginn des Uberstrémens der
Druck Im Arbeftsraum moglichst
well unter dem Splildruck liegt.
Je groBer die Druckdifferenz Ist,
desto schneller beginnt der Uber-
stromvorgang.

Der Auspufitopf soll fir eine
schnelle Entleerung des Arbeits-
raumes sorgen. Er muB jedoch
auBerdem verhindern, daB das
neu In den Arbeitsraum gelangte
Frischgas ebenfalls den Zylinder
verlaht,

Man versuchi, beide Effekte durch
etwa folgende Topfiorm zu errei-
chen:

i

HOve:
auad’T

.

Um bei einem Zweitaktmotor zu
einem griBeren nutebaren Dren-
zshlbereich zu kommen, muB man
mehrere  hinteresiranderliegende
Praliwiénde vorsehen. Statt un-
endlich vielen Prallwinden kann
man einen Konus verwendern.
Damit die einsetzende Reflex-
welle die Saugwirkung des Diffu-
sors nicht stért, kann ein zylindri-
sches Raohr zwischen Diffusor und
Reilektor vorgesehen werden. Der
Offnungswinkel des Diffusors
sollfe 8° nicht Oberschreiten (Ab-
i6sung der Strdmung vermeiden).
Die Wirkung ist die beste, wenn
er direkt dem Auslafschlitz ange~
schlossen ist. Da jedoch die Ge-
fahr besteht, daB sich Alt- und
Frischgase mischen, selzt man
rwischen Zylinder und Topi ein
zylindrisches Rohr. Die Gesamt-
(&nge des Ausputis kann mlt dem
Rohr varilert werden. L
Als Faustregel gilt (nach »-Iiel;ijg
ﬁ.melieamé"wrﬂﬂ."sgz.iérg
igrt"f; Das Volumen des
Topies soll das sieben- bis acht-

‘tache des Hubvolumens betragen.

Das Endrohr hat lediglich die
Aufgabe, die Abgase gleichmafig
abflieBen zu lassen.

Beim Utfnen des AuslaBkanals
stromt das Abgas in den Topf.
Der Diffusor sorgt fir guie Zylin-
derentleerung.

Um d¢as Frischgas daran zu hin-
dern, ebenfafls den Zylinder zu
varlassen bzw. bereis im Aus-
pulirahr betindliches Frischgas
wieder in den Zylinder zurickau-
heférdern, bedient man sich des
Reflektors {gerades Blech oder
Konus).

~ Seine Wirkung beruht aui folgen-.

dem Prinzip:

Bel Offnung des Auslasses erregt -

der AbgasdruckstoB eine L&ngs-
schwingung im Auspuif, Die er-
zeugte Druckwelie lauft mit
Schallgeschwindigkelt im Topf
entlang, wird an derm Konus oder
Prallblech reflektiert und lauit
zum Schiitz zurlick. Durch den
Druckanstieg im Rohr wird evtl
schon im Auspuff befindliches
Frischgas wieder in den Zylinder
zuriickbeigrdert, Nach Beendi-
gung dieses Vorgangs muB der
Kaolben den AuslaBschiiiz wieder
verschlieBen.

Diese Art Auspuffabstimmung

beruht auf der Resonanz von Aus- .

putischwingung und der Motor-

frequenz. Daraus geht herver, daB

eln Auspuff mil einer geraden
Reflektionswand nur auf eine ein-

zige Motordrehzahl abgestimmt -

ist. .
WIRD FORTGESETZT
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eines Kreidler-
Rennmotors

a) Motor:

Am Serlenmotorwurden ‘folgende

“#nderungen vofgenommen:

8. Tabelle aui Seite 36,
‘ gase Il-y
Der Serlenmotor basitzt einen
Vergaser mit 19 mm Durchmes-
ser = A = 2,84 cm? Damit er
reicht er 52 PS bei ca 7000
min ', Da die Drehzah! der ma-
ximalen Leistung des Rennmo-
tors zwischen 13 000 und 15000
min™ liegen soll, also ca. doppeit
so hoch wie beim Serienmotor,
muB der Querschnltt des Verga-
sers auch doppelt so grol wer-
den {Zeitquerschnitt soll gleich
bleiben), Es ergibt sich ein be-
nétigter Querschnitt von A =
558 cm? Dz ein Vergaser mit
27 mm Durchmesser A = 572
cm? nichl zur Verfiigung stand,
wurde em Vergaser mit getrenn-

et

Fisr die angestrebte Drehzahl
liegt die Linge des Ansaugwe-
ges bei 10 cm. Da der Kanal im
Zylinder schon eine Lé&nge von
45 cm hat und der Vergaser
eine Lénge von 8,5 cm aufweist,
verkiirzien wir den Ansaugtrich-
ter und den Ansaugsiutzen auf
das kleinstmégliche MaB. '

2.2Zylinder: ;

Folgende Zylinderabwicklung
zeigt die Lage und. GrbBe der
Schlitze zueinander (s. unten).
Die Form und Richtung der Ober-
stromkanéle wurden belassen,
lediglich dle Kanalwénde wurden
geglattet? o

3. Auspuif:?

Um die auf Seite 17 (Heft a/73)
erwdhnten Vorgénge im Auspuff
zu realisieren, stellten wir fol
gende Uberlegungen an:
Wihrend der gesamten Of-
nungszelt des Auslafkanals (AD
bis AS) soll sine Schwingung im
Auspuff ablaufen; das bedeutet,
daB In der Zeit-zwischen AS und
AD ebenfalls eine ganze Schwin-
gung (lengitudinal) stattfindet.
Die Reflexwelle hat gerade dann
den Schlitz wieder erreicht, wenn
die erneule Erregung durch die
Freigabe des AuslaBkanais aus-
geldst wird {wahrend elner Um-
drehung soll der Kanal genau s0
tange geschlossen wie gedffnet
sein).

/\

]
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Der Einfluff der verschiedenen
Auspuff-Formen auf den Ver-
lauf der Leistungskurve geht aus
den oberen drei Zeichnungen
hervor. Darunter das Sreuerd:'a-
gramm mit E5=85%v. OT.
Es=85°n. 0T, U5 =70%y

UT, s =70° n. UT; Aa-—
95° v. UT, As = 85° n. UT.
Ganz unten die Schlitzmafe.

Da die Winkelgeschwindigkeit

_der Kurbelwelle wihrend ainer

Umdrehung nicht konstant ist,
treffen wir zwei Annzhmen, um
der tatsichlichen Uffnungszeit
des Auslafkanals n&herzukom-
men. '

1. Annahme:

Die Winkelgeschwindigkeit der
Kurbelwelle ist konstant.

2. Annahme:
Bewegungsdauer des Kolbens
von OT bis 2 Hub = /2 Hub

‘bis UT {Winkelgeschwindigkeil

der Kurbelweile jst nicht kon-
stant).
Nach der 1. Annahme entspricht

 dia D#Hnungszeit des AuslaBka-

nals der siner halben Kurbel-
wellenumdrehung, d. H. 180°
KW = 18 mm Schlitzhdhe.

Nach der 2. Annahma mu@ die
Kanalhthe dem halben Hub des
Kolbens entsprechen (= 20 mm}k
Die Kanalhéhe wurde von uns 19
mm hoch gefrdst und die Kanal-
oberkante gut verrundet {r = 2
mm}, um die Bruchgefahr fir den
Kelbenring herabzusetzen (Ring

federt beim Uberlaufen des Ka-

nals ausl).

S



eines Kreidler-

Rennmotors

Motorkonstruk’uonT

Das Mo' 5 usagwurde auf der
linken Selte tauf der serienmaﬂlg

die Zundanlage montiert ist- plan-q
“geirdst.. eLedlg]]ch die Guﬂwarzeng

fiir das, iinke Hauptlag riund fur

wurde das ‘D h
aus Aluminitid’ gedrehhund an
das Motorgehduse angepaﬁt Mit
einem Zwei-Komponenten-Kleber
{Uhu-Plus) verklebtsn wir die Ga—g
hiuseteile. ¥

Da dle 'Klebenaht nur eins Dich-
tungsfunktion haben soll, wur-
den verldngerta Gehduseschrau-
ben (innensechskant M 6 X 90)
varwendet, die das Drehschiebe-

schlébergehauéé# ‘
“{06 mm @

und it e:riem' }
nahme der Drehschieberplatte

Starke und
't'fund hat zum
Abschluﬂdeckel eln Splel von
0,1 mm. Die Befestlgung auf der
Kurbe!wetle erfalgte mlttels‘

‘Distanzscheiben ermoghbhen das
Festziehen gegen den Innenring
des linken Hauptlagers. Der Ab-
schluBdeckel des Drehschleber-
gehduses trﬁgt nur den' g

"—“'])'7,5-'—
&

#1086

it i

gehduse mit dem Original-
gehause verbinden. Nach Ver- “def r
schrauben der Gehdusetetle = ‘brecharkon

f

Awmninium-Sportgasgrifl 307,
Kunstslol-Sportgasgril 306(a. Abb.)

Brems- und Kupplungshebel Modell 53 und 54.
Bitte forgarn Sle unseren Sportprospekt 36/72 an.

POl CL I R F e LD cirreal

Unverkehmnhar anders.

Etwan schiner ais viala andore, MAGLERA

Altraktives Design. LinlenfGhrung Lo Gustav Magenwirth KG
Eura-Gtil. MAGURA-Armaluren eben 7417 Urach 1, Postiach 1180
unverkennbar anders. Berug Ubsr gen Fachhandal.

M50/72

Etwas bosser als viels andars,
Ausgekliigelta Technik. Hochwerlige
Materialien. Sorgiiltige Harstaliung.
MAGURA, Armaturan der Spart-
Komfortklasse.

_ das Markenzeichen fiir Zweiradarmaturen.

Gonetslverirotuny O dle Schwelz: Franx Studer, Sihiqual 278, 8085 Zirick

Etwas alcherar als viels andare.
Funktionsgarechie Gestaliung.
MIl MAGURA grelfen Sle
anatomiach richtig.

Gansralvertratong [0r Ostarroich: loaol Zimmer, Helzonderiarstr. 55, 1121 Wien XI1
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‘Unterbrechernocken s auf  die
‘rechte Seite  verlegt: wurden.
Statt der serlenméBigen Magnet-
schwungscheibe findet ein Unters
brachernocken Verwendung-(Bat-j

| ‘terie=Ziindiing). Der Nocken wird

mittels " einer aufgeschraupte_g
“Verlingerung des rechten Haupt

In L&‘er Zefdutung ganz links ist das Drehschiebergehduse d&ﬁge~
stellt, die rechte der beiden Zeichnungen zeigt den Abschiufdeckel

fiir das Drehschiebergehduse.

Im Foto oben sehen wir die montierte Drehschieberplatie, im un-
teren Foto sind Abschlufideckel iind Ansaugstutzen angebaut.

lagerzapfens

Die’ "Einstellung ~ des Ziindzeit-

‘rl_'gé‘t‘rie:ben.g Um
urnbtige Schwingungen der Kur-
belwelle zu vermeiden, wird der
Zapfan durch ein _,‘B‘llj'en.-l(f'ugel-i
lager abgestiitzt,§ T

punktes erfolgt durch Verdre-
hung des Nockens.

T
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he most powerful

750 superbike!

750 cem — 3-Zylinder-Motor — 71 PS bel 6800 U/min
Héchstgeschwindigkeit 203 km/h — Beschilsunigung
von 0-100 in 4,2 sec. — 5-Gang-Getriebe — Eleg-
tronic CDI Ziindung — Scheibenbremse, DM 5600,

Import: DETLEY LOUIS
2 Hamburg 13 - Rentzelstralle 7
Telefon (0411) 45 12 31

‘HQ-Q {European model)
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gines Kreidiers
Rennmotors

Geréate-
beschreibung
Abwelchend von den bisher

beschriebenen Gerdten wurden
die Auspuifrohre 1, 2, 3,.5, 6, 7
und 8 benutzt, wobel Auspuff &
gin glattes Aohr mit 82 mm @
{innen} und ca, 350 mm L&nge
war,

Versuchsdurch?

fithrung:

per Versuch wurde durchgeiiihr,
wie berelts flir den schiftzgesteu-
erten  Motor  beschrieben. Es
wurden zusdtzlich verschiedene
Schieberplatten erprobt.

Nach Einbau der arsten Platie
fuhren wir eine Versuchsreihe mit
den Auspuffiopfen 1 bis 7.

Mit den Topien 1, 6 und 7 erziel
ien wir die besten Ergebnisse
und verwendeten sle in Verbin-
dung mit der zweiten Drehschle-
berplatte. AuBerdem wurde der
Auspuff 8 moniiert und die Lel-
stung gemessen.

platte 3 verwendeten wir die

Topfe 6 und 7, wobet wir mit cem
Auspuft & (er entspricht. in etwa
dem idealen Auspufi — siehs Heft
4 und 5/73) die héchste Leisiung

des gesamien Versuchs erreich-

ten.
Als die Leistung des Motors mit

der Schieberplatte 4 und dem

Auspuff 8 geringer war als Im 3.
Versuch, brachen wir den 4. Ver-
such ab.

WIRD FORTGESETZT
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= 60 sec
&1 77000 min + it

= 5,45 - 1073 sec

Die Uffnungszeit des AuslaBka-
nals Ist dann 2,73.107 sec. Wih-
rend dieser Zeit [auft die Druck-
welle vom Schiitz zur Prallwand
und zuriick,

Der Auspuff Ist halb so lang aus-
zufiihren wie der in dleser Zeit
von der Druckwalle zuriickgelegte
Weg ist.

1

’m-z = 1,2 5wy =
= vy - 15
2
_ 5oOm- 2,73 - 10 sec
- 2 sec
Imox = 0,683 m

Bei 13 500 min~' ist die Dauer ai-
ner Umdrehung:

_ B0 sec
2~ 2. 13600 min— . min

=222 . 1073 sec

s

Tn = 1/2 Swy, =

v, -« 165

2
_ 500m 2,22 - 1073 sec
- 2 sec
= 0,554 m

Die Konuslinge (Gegenkonus)
muB deshaib mindestens 13 cm
betragen (Jnax—Imin}. Nach Emst
Ansorg soll die Lange des Aus-
puffrohrs nur so lang sein, daB
die saugende Unterdruckwalle
das Entlesren des Zylinders be-
schlsunigt .

Die Diffusorlange soll als 1. An-
nahme 60 bls 80 % der LAnge
von derm Diflusoranfang bis Ge-
genkonusanfang betragen. Der
Rest bis zum Gegenkonus ist zy-
lindrisch auszufithren.

Nach dieser Uberschlagsrech-
nung fertigten wir mehrera Aus-
pufrchre an, um die Einfliisse
verschledener Formen auf Dreh-
moment, Drehzahl- und Leistung
des Motors festzustellen.

b) Priifstand:

Das Drehmoment wird normaler-
welsa mit Dehmomentweagen ge-
messen. Diese besitzen einen
umlaufenden und einen fastsie-
henden Teil, im allgemeinen das
Gehiuse, wobel dieses pendeind
gelagert ist. Die aufgenommene
mechanische wird in Warmeener-
gie oder elektrische Energle um-
geformt, Durch die pendelnde
Lagsrung des Gehduses wird das
dem Aktlonsmoment der Ma-
schine entsprechends Reaktions-
moment gleicher GriBe, jedoch
umgekehrier  Wirkungsrichtung,
das sich normalerweise auf dem

4
5
N,
N
Luftwiderstond von Fatrzeuy und Leishng

Ay
5
S
g
)

3 N

1 1 T ) - [)
i 0 it 1. 13
Broaraht an Kurbeiwalle Mol prlq)x:m

Obersetzung zum Hinterrod

e Serieninditige Dbervetrumy
e Kreidior-FLOREIT A5

i Conti-Rucceiten 2.00-5

Ganz oben der Awspufftopf, der sich als ideal erwiesen hat. Dar-
unter die fiinf verschiedenen Formen, die wihrend der Priifstand-
arbeit petesier wurden. Ganz unten: Aus diesem Nomogramm 1agt
sich die passende Ubersetzung fiir die unterschiedlichsten Fahrer-
gewichte herauslesen, dabei kinnen Einflisse von Verkleidung und
Ziindung beriicksichtigt werden, die erreichbare H&chsigeschwin-
digkeit ist direke erkennbar.

" einfache Drehzahl-

Fundament abstitzt, ,frei* und
kann dorch ein Gegenmoment
ausgewogen werden,

Einige der Drehmomentwaagen
(z. B. mechanische Bremsen =
Pronyscher Zaum, Aetrodynami-
sche Bremsen = Luftschraube,
Hydraulische Bremsen = Was-
serwirbelbremsen, Elektrische
Wirbelstrombremsen u. a.) kén-

nen lediglich Energie aufnehmen -

und nicht an den Prifling abge-
ben. Dles ist aber bel verschiede-
nen Untersuchungen an Verbren-
nungsmotoren notwendig. Die
elektrodynamische Drehmoment-
waage kann sowohl in generato-
rischem wle auch motorischem
Betrieb getahren werden und Ist
deshalb hierfir besonders vor-
teilhaft.

Bel der Arbeit mit einem Leon-
hardumformer wird durch eine
und Bela-
stungseinrichtung  mit . elnem
Feldsteller jede Art der Kenn-
linie erreicht.

Versuchs-
anordnung

Der Motor ist mit elner Flachei-
senhalterung auf ein U-Eisen auf-
geschraubt, das wiederum mit
zwei T-Nuten-Schrauben auf der
Aufspannplatte  befestigt Ist
Durch eine Ketle ist der Motor
mit der Priifstandswelle verbun-
den. Wir entschieden uns fiir
diese Art von Anordnung, da es
2u aufwendig gewesen ware, den
Motor in Pendelmotorwellenhdhe
auf einem Bock oder Gestell zu
befestigen und die Verbindung
mittels einer Gelenkwslie herzu-
stellen. AubBerdem ware es
schwierlg gewesen, das Kohllufi-
geblase in diese Hbhe zu be-
kommen.

Die Steifigkeit In Zugrichtung der
Kette wird dadurch erreicht, dab
zwai mit Langléchern versehene
Flacheisen zwischen den Motor
und den Pendelmotor geschraubt
sind. Die Flacheisen garantieren
guBerdem den konstanten Ab-
stand zwischen Motor und Pen-
delmaschina und somit die Ket-
tenspannung.

Ein Kihlluftgeblise gibt die Mdg-
lichkeit, l&ngere Zeit Versuche zu

tahren, ohne Gefahr zu laufen,

daB der Motor zu heif wird.

Die Auspuffgase werden in ein
Stahlrohr geleitet und von dorl
durch einen Schiauch In oas
Abgasrohr des Priifstandsraumes.
Das groBvolumige Stahlrehr soll
bewirken, daB der EInfluB des
Auspuffs nicht verlaischl wird.
Auf der Aufspannflache Ist ein
Motorradienker befestigl, dar dis
zur Bedienung notigen Armaturen
aufnimmt.

WIRD FORTGESETZT
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Analyse e

Auspuffberechnung

Fir die folgende [berschlagige
Berechnung der Auspuiflange
setzen wir fir die Gesamtbfi-
nungsdauer des AuslaBkanals
dia Zeit flir Yz Kurbelwellendre-
hung.

Da die Drehzahl der besten Kur-
beigehduseflilung (= bestes
Drehmoment) aufgrund der An-
savgrohrldnge von 16 em nied-

riger als 13 300 min™ liegen muB,

soll versuch! werden, die bend-
tigte Ausputfilinge fitr 13 500 min™
als mdgliche Hochstdrehzahl aus-
zulegen. {Die Sicherheit gegen
15000 min™' als mégliche Bela-
stungsgrenze betrégt damit 10%.)
Laut Fahrwiderstandsschaubild
der Firma Kreidler betrégt die
mogliche Hachstgeschwindigkeit
giner Maschine mit 125 PS an
der Kurbelwells ca. 150 km/h.
Dazu ist bei einer Drehzahl ven
13000 min' die benétigte Ge-
samtiibersetzung

{ny = Motordrehzahl;

ng = Hinterraddrehzahl;

Vinax & Hbchstgeschwindigkeit
L, = Radumfang)]

"M
Ny

L iges =

“ Vmix

np = UR-EQ

"M . YR .60

vlml!

Nin ! ige.=
mit Uy =178m
ny = 13000 min —

Vex = 150 km/h

srgibt sich
iﬂ-l =

13000 min = - 1,78 m - §0 min

Die bendtigte Sekundiriberset-
zung betragt

(i, = Sekundaribersetzung;

is = Ubers. im &. Geng:

ip = Primérohearsetzung) :

o Jmesg
" S m—
is * ip

mit i, = 3.57

150 km/h - 1000 m/km - h
= 9,25

iguas

i = 5,26

iy = 1,185

Serlenmotor:
Herstellar:
Hub:
Bohrung:
Hubraum:
Kolben:

Lelstung:
Vargaser:

Kuppiung: Oibadkupplung
Zindung: Magnet

Kolbenringe:

Lichte Welte:

" Rennmotor:

Kreidlar
39,5 mm
AQ mum
- 49,5 com
Mahle, gegossen

+

1 L-Ring, 1 [J-Ring

5,2 PS bel * min™
Bing —
0 mm ¢

Serléngelriebe: 5 Gange, klauengeschaliat

Obersetzungen Zahnezahlen
1. Gang: 1:3,62 13:47 .
2. Gang: 1:216 18 41
3. Gang: 1:1,57 23:36
4, Gang: 1:131 26:34
5. Gang:. 1:1,14 2832
Prim#rantrieb: schragverzahnt
Obersetzung: 1:3.67
Zghnezahl: 21:77

39,5 mm

wie Serle, jedoch

Obersstzung Zthnezahlen
1:1,185

Kreidler

40 mm
49,5 cem
Mahle, g
1 L-Ring

sishe Versuchsprotokoll
Dell:0rto,

28 mm g 4

5, Gang geandert:

dechimiedet §

L3

sarlenmdiBig

serienmaBlg

8,25

ergibt sich i, = —————
gibt sien d 1.185 - 3.67
i, = 2,13
Bei Verwendung seines Ritzels

am Getriebeausgang mit 15 Z&h-
nen und einem Zahnrad am Hin-
terrad mit 32 Zdhnen ist

iy = 2,135.

Miti, = 2,13 betrdgt die Ge-
samtibersetzung im 4. Gang:

Ak

ine-4.= S PR

ipen, = 3,67-1,31. 213
Tous, = 10,23

und im 3. Gang:

fpasy = Ip  fa * s

fomey = 3,67 -1,67.2,13
fgesy = 12,28

Beschleunigt man im 3. Gang bis
zu einer Drehzahl ny = 13500
min~, und schaltet dann in den
4. Gang, betrdgt die Drehzahl bei

gleichbleibender  Geschwindig-
keit:
nd = foan * M2
iﬂIla
10,23 - 13500 min™!
Ny =

12,28
ng = 11300 min™?

Bei gleichem Vorgang zwischen
4. und 5. Gang betrigt dle Dreh-
zahl im 5. Gang:

e o= iquas s Ny
= iuu-4
9,25 . 13500 min™!
Ng =

10,23
ng = 12200 min™"

Da unter allen Fahrzustdnden
eln sicherer Anschluf in den
nachsthéheren Gang gewdhrlei-
stat sein soll, muB der Motor ein
ausnuizbares Drehzahlband von
2500 min™ haben. (Geschwindig-
keitsabnahme wahrend  der
Schaltpause wird mit 300 min™
Drehzahlabfall berficksichtigt.)

Der Auspuff muf fiir den Dreh-
zahlbereich von 11 000 bis 13 500

" min~ abgestimmt seln. Das be-

deutet, daB3 dis Prallwand des
Toptes als Konus ausgefihri
werden muB.

Berechnung der
Auspufilange:

Die Druckwelle pfianzt sich im
Auspuff mit Schaligeschwindig-
keit fort {hach Ernst Ansorg V.
= 500 m/s). Bei 11 000 min™ be-
triigt die Dauer einer Umdrehung

(8w = Weg der Welle;

| = Auspufflange;

v, = Schaligeschwindigkeit;
15 = Offnungszait):

i 1
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G

gehabt hat, sind nicht bekannt.
Anscheinend soll der mehrfach
abgesetzte Gegenkeonus fOr kraf-
tige Refiexe und damit fiir eln
guies Durchzugsvermégen aus
niedrigen Drehzahlen sorgen.

Die gemessenen Leistungs- und
Drehmomentkurven zeigen, daB
nur der letzte steils Gegenkonus
seinen Einflud geltend macht, Alle
anderen Einflilsse durch die be-
sondere Form dieses Reflektors
werden wahrschelnlich durch den
strémungstechnisch unméglichen

| Anfang des Diffusors vernichiet

(Offnungswinkel 20 ®1).

Drehmomeant und Leistung kdnn-
ten vielleicht durch eine Kombi-
nation von Auspuff 1 und Auspuff
o wesentiich verbesserl werden.

Auspuff 3:

Auspufis 3 sorgt ilr gute Ent-
leerung des Zylinders, somit fir
giinstige  Uberstromverhiltnisse
und gute Zylinderfillung mit
Frischgas bei Drehzahlen bis
8000 min-t. Die Wirkung des
Reflektors ist auf den Bereich
von 10 000 min-! bis 1¢ 500 min-!
beschrankt, Es wirkt wieder nur
der steile Endkonus.
Verbesserung der Leistung durch
Verschiebung des Drehmoment-
maximums in Drehzahlen bis
13000 min-* bréchte sicher ein
Reflektor anderer Form.

Auspuff &:

Keine Messung mbglich, da die
Drehzahl des Motors nicht kon-
stant zu halten war (Drehzah!
schwankte zwischen 9000 min<
und 14000 min-1, wahrscheinlich
wegen zu steilem Diffusorwinkel).

Aufgabenstellung:

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

2. Es ist zu priifen, ob die damit
mégliche Unsymmetrie der Ein-
lafsteuerzelt Vorieile im Hin-
blick aui Leistungs- und Dreh-
momentveriauf des Rennmo-
tors mit sich bringt.

Theoretische
Betrachtungen
und Grundlagen

Elne Erhéhung der Kurbelgehdu-
sefiitlung bel héhersn Drehzah-
fen ist beim Motor mit koibenge-
steuertem EinlaB nur mdglich

Der lange schlanke Diffusor des '

.elnem 5D-ccm-Sachs-Motor zeig-

Auspulf I

)
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Dieses sind die Auspuffanlagen, die im Laufe der ersten Versuche
gepriift wurden. Initgressant dilrften die teilweise recht geringen
Unterschiede sein, die sich auch in der Leistungskurvenschar (siehe

Vorseite) deutlich niederschlagen.
sind nakezu gleich. Nach dem

Die Kurven fiir Auspuff I und 4

Ausmessen dieser Werte kann der

Tuner dann sagen, daf weitere Fortschritte in dieser Baurichtung

zu erwarten sind.

durch VergrbBerung des EiniaB-
zeitquerschnities. Da Breite des
Kanals-und Drehzahl des Motors
festliegen, muB die Kanalhéhe
vergréBert werden, was eine Ver-
langerung der EinlaBsteuerzeit
mit sich bringt. Fahrversuche mit

ten, daB eing Verldngerung der

EinlaBsteuverzeit Ober 170° KW
zwar sine hessere Leistung In ho-
hen Drehzahlen, jedoch gleich-
zeltlg eine wesentliche Leistungs-
abnahme im unteren Drehzahlbe-
reich {9000 bis 11 000 min—1), die
fiir gute Beschieunigung des
Fahrzeugs auBerordentfich wich-
tig ist, mit sich brachten.

Beim Laufen eines Sachs-Motors
mit 180 bis 1B5° KW Einla-
steverzeit und ¢a., 10000 min-!
konnte man beobachten, wie

eben angesaugtes Frischgas wle-

der aus dem Vergaser heraus-
gedrickt wurde, das heiBt, das
durch das frihere Offnen des
Ansaugschlitzes mehrangesaugte
Frischgas wird bel der Abwéns-
bewegung des Kolbkens durech
den EinlaB wieder hinausgescho-
ben.

Um diese Frischgasverluste zu
vermeiden, mufl man versuchen,
dle  Einlafisteuerzeil  unsym-
metrisch zu gestalten, das heifit
zu Beginn der Aufwirtsbewe-
gung des Kolbens den EinlaB-
kanal moglichst schneil zu dfinen
und nach Beendigung der Auf-
wirtshewegung den Kanal
schnell wieder zu verschlieBen.
In den dreiBiger Jahren gab es
quer- und l@ngsdurchstromte
Walzendrehschieber, deren Kon-
strukiion aber aufwendig und
strémungstechnisch ungliinstig
war (meist war eins Ladepumpe
vorgesehen). Wir wdhiten daher
den Plattendrehschieber.

Funktion:

Eine Stahlplatte (Stirke 0,5 mm
und ca. 100 mm @} ist auf dem
Hauptlagerzapfen der Kurbel-
welle befestigt und lduft mit der
Kurbelwelle um. Sie lauft in
ginem eigenen ,Gehduse" mit
einem seitlichen Spiel von 0,1 mm.
Der EinlaBkanal befindet sich
seitlich am Kurbelgehduse und
miindet in den unteren Teil eines
Uberstrémkanals.

Die Platte ist so ausgeschnitien,
daB der EinlaBkanal bei Beginn
der Aufwirisbawegung des Kol
bens gedifnet und nach Beendi-
gung wieder geschlossen wird.
Die Lage der EinlaBdfinung er-
moglicht eine direkle Flhrung
des Frischgases unter den Kol-
ben, wo ea zur Kilthiung des Kol-
benbodens und zur Kiihiung und
Schmierung des Nadsllagers am
Kalbenbolzen bendtigt wird (Mi-
schungsschmierung).

Nachtailig wirkt sich die Ein-
strémrichtung auf das Pleuel-
lager aus, denn der Frischgas-
strahl beaufschlagt nicht mehr
wie beim schlitzgesteuerten Mo-
tor das Pleuellager direkt. Des-
halb sollte man den Kraftstoff
ptwas fatler mischen (2. B. 1:15
statt 1 :25).

Die Leistung wird durch das
Mehr an Ol nur gering gemin-
dert. WIRD FORTGESETZT
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Versuchs-
durchfihrung

1. Leonhardumformer und Pen~
delgenerator einschalten
{Brehzahlregier aui ,Null™).

2, Kiihlluftpebldse einschalten.

3,Zlndung einschalten und
Benzinhahn ofinen.

4, Pendelmaschine bei gezoge-~
ner Metorkupplung anlaufen
lassen,

5, Durch Einkuppeln Motor an-
{assen.

6. Arretierung der Drehmoment-
waage ldsen.

7. Drehzah! einregeln.

B, Gasgriff so lange verstellen,
bis gréfter Wert an der Waage -

angezeigt wird.

8. Zusammengehdrige Werle
{Kraft, Drehzahl) notieren.

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

11. Auspuffwechsel.

Bemerkung:

Wahrend des gesamten Versuchs
werden die Drehzahlen des Mo-
tors mittels elektronischem Dreh-
zahimesser  kontrolllert, um
Drehzahlen (ber 15000 min™ zu
vermeiden.

Analyse femmoiors
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eines Kreidler-
Rennmotors

mende Teil eines Zweitaktmotors
ist.

Ohne Auspuff

Wihrend der Motor ohne Auspuff
eine maximale Leistung von 4,8
PS bei ca. 10200 min™' abgibt,
liegt das Drehmement bei nied-
rigen  Drehzahlen  erstaunlich
hoch, Augenscheinlich sorgt das
Fehlen des Auspuffwiderstandes
noch fiir gute Entlesrung des
Zylinders, wahrend bei héheren
Drehzahlen der Nachladeeflekt
durch die Reilexwelle sowie die
Absaugwirkung des Diffusors
fehlen.

Auspuff 1 und 4:

Die Auspufftdpie 1 und 4 unter-
scheiden sich nur geringflglg
voneinander. Sie kommen mit
ihren MaBen denen unseres Ide-
alen Auspuffs am nachsten. (Zu
beachten ist, daB bei allen Aus-
puffitpfen die Lange des Aus-
puffstutzens im Zylinder zu addie-,
ren ist, wahrend beim idealen
Auspuiff die Stutzenldnge schon
beriickslchtigt ist.)

Die Lingen der Tépfe 1, 4 und
Ldeal” sind:

bis Ende

e

Oben die grundsarzhche Anordnung der einzelnen Bauteile bei

bis Anfang
Verwendung eines Leonhard-Umformers, mit dem es mdglich ist, Gegenkonus

VerSUChSprOtOKO” den Priifmotor anzutreiben. Dabei w:rd die Verlustleistung des | 4 510 mm 850 mm
und Versuchsaus- | Moors gemessen. L4 520 mm 580 mm

rt Darunter der Aufbau filr die nachfolgenden Versuche. Lid 550 mm 680 mm
we Ung Ganz unten die Leistungskurven des Motors mit verschiedenen

bDie Abstimmung des idealen
: Toples soll fir den Drehzahl-
== 5 z = | bereich von 11000 min—% bis

Die Leistungsmessungen wurden | Auspuffanilagen.
bel eingeschaltetem 4. Gang vor-

genommen. Die Gesamtiberset- | ESE= SRS
zung betrug lges = 11,1. Damit = e 13 500 min—% gelten. Es ist des:
errechnet sich die Leistung des = iR it = halb anzunehmen, dafd dle maxi-
Motors: = : e male Leistung bei ca. 12250
F-U e e e e min—1 abgegeben wird. Die MaB-
Pe =T00p_ = £ ergebnisse zeigen, daB diese An-
Man beachte aber, daB die ange = nahme richtig ist. Der im Mittel
e - = um 15 mm klrzere Topf 4 sorgt
gﬁbzgf“Hﬁi:;;‘;:':er;“‘gg 5= fiir die beste Motorleistung bei
; = 12 500 min—1 und der nochmals
tatséchliche Leistung flegt ca. = : kiirzere Topf 1 bel 12 550 min—".
gsaéngtr}ehhergomenl ergibt sich aus = = = u:_—_i: Diese_ Werle lassen je_dod1 kfzine
. R 100%siy genauen Rickschlisse
g ”=. an.ge.zmgtf éraft: :b: He: : = =% i = | und Rec!'mung_en zu (die Leistung
z:.'n;ngpeé fors ;’ﬂ eﬁ:gt:ngers:rtn R EE e T wurde nicht direkt an der Kurbel-
ing; = = A e e = { welle gemessan), lassen aber die
Hinterrad; M = Drehmoment TR EE: e Tendenz: Auspufi kiirzer — hé-
bezgl. auf die Kurbelwelie): ! Y !E:;::La; . here Drehzahten, sehr gut erken-
Mot 3 e 2 nen.
ige- = = _:_
Sieht man sich die aufgetragenen = = AUSprf 2:
Leistungs- und Drehmomentkur- . ;
ven an, stellt man fest, daB der Die Gedanken, die der Hersteller
Auspuff der leistungsbestim- L bei der Fertigung des Auspufls 2.
.
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Links: So mufte die Kurbelwelle umgeiinderr werden, um den
Drehschieberanbau zu gestatten.

Oben die zwei zusiitzlichen Auspufftdpfe, die aus den Erfahrungen
der bisherigen Versuche enhwickelt wurden.

Oben rechis: Der Anbau des Unierbrechers geschah auf der rech-
ten Moiorseite. Der Ansaugkanal wurde mit einem Deckel ver-
schlpssen.

Rechis unten: So sieht der Motor mit angesetytem Vergaser fiir
Drehschieberbetrieb aus. Der Vergeser ist hier ein Bing-Zentral-
schwimmervergaser mit 26 mm Durchlafl.

Viele Leser wollen tir ihre Motoren ahnliche .Frisieranieftun-
gen* verbffentlicht sehen. Das geht nicht, denn dies ist ein
Erfahrungsbericht dber das Herrichten einer reinrassigen Renn-
maschine. Fir StraBenverkehr vollig unbrauchbar. Es st also
sinnlos, uns nach Frisieranleitungen fir Mopeds und Mofas

zu fragen.
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bei Regen rasant gezogen.
GriiBe von Maschine zu Maschine.
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Versuchsaus-
wertung:

Wie schon der Yersuch mit dem
schlitzgesteuerten Motor gezeigt
hatte, sind die Auspuifrohre 2,
3 und 5 nicht in der Lage, dem
Meotor zu verninftigen lLeistung-
und Drehmomentkurven zu ver-
helfen, Allerdings bringt die un-
symmetrische Ansaugsteuerzeit
gutes Anspringen und guten
Ubergang =sus nledrigen Dreh-

zahlen, wahrend bei hahen Dreh-
zahlen die Wirkung der Auspuff-
lange einsetzt, Die Kurven, die
mit dem Auspuff 8 ermittelt wur-
den, sprechen fiir sich.

Mit den Ausputftbpfen 1, 6 und 7
ergaben sich brauchbare Leistun-
gen, wobei mit Auspuff § jeweils
die héchste Leistung und giin-

stigste Drehmomentkurve erzielt

wurde.

Vergleicht man die mit Auspuff 6_

und Schieber 1 und 1 ermittelten
Kurven (gleicher Gesamidfinungs-
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winkel, jedoch spateres Oftnen
und SchlleBen des EinlaBkanals
mit der Platte [l), erkennt man,
daB das Leistungsmaximum in
héhere Drehzahlen verscheben
wird, jedoch das Drehmement in
niedrigeren Drehzahien kleinere
Werte annimmt.

Vergleicht man die MeBergeb-
nisse von Auspuff 7 Drehschie-
berplatte 1| ung IIl, erkennt man,
gaB durch- die langere Gesamt-
&ifnungszeit des Schiebers I} die
Leistung und das Drehmoment

Ober den gesamten Drehzahibe-
reich ansteigen und durch das
noch spétere Schliefen des Ein-
laRkanals die maximale Leistung
bei noch hdheren Drehzahlen
erreicht wird,

Die Maximalleistung der gesamten
Versuchsreihen wurde mit Aus-
puti & und Schieberplaita [l
erreicht. Mit dieser Kombination
diirfte man sowechl bei Bergren-
nen als auch bei schnellen Rund-
streckenrennen konkurrenzfihig
sein.




Mit dem Gesamtéifnungswinkeal
yon 220° KW llegen wir Uber
dem von Ernst Ansorg angegebe-
nen Maximalwert von 210° KW.
Der Fahrversuch scll zeigen, ob
mit den SteuerzeHen: E:40°
n UT, Es: 70° n OT = 210° KW
giinstigere VerhéHnisse im unte-
ren Drehzahlberegich erreicht wer-
den.

Bei 220 ° Uifnungswinke! ist mg-
licherweise die Spltzenleistung
anzuheben, Indem der Kriimmer
des Auspuffrohres geringflgig
gekirzt wird und somit eine
DrehzahlerhGhung erreicht wird,
Das daraus resuitierende ,,schma-
le" ausnutzbare Drehzahlband
bedingt dann ein 6géngiges
Getriebe, da das Drehmoment In
niedrigen Drehzahlen abfallen
wird.

Diskussion

Wie die Mefergebnisse zeigen,
singd Versuche am Priifstand recht
aufschluBreich, Geringe Anderun-
gen am EinlaB~ und Ausilaisystem
eines Motors sind sofort fest-
stellbar. Ob Anderungen, die auf
dem Prifstand Lelstungssteige-
rungen bewirken, In der Praxis
sinnvell sind, zeigt jedoch nur der
Fahrversuch.

Deshalb montierten wir den mit

Drehschieber ausgeriisteten Mo-

tor in ein gelichenes Rennfahr-
gestell und setzten das Fahrzeug
bei dem Internationalen Strafien-

rennen in Prievidza (CESR) ein.
Im Training waren der Auspuif 7
und der Drehschieber 11l montiert,
Der Motor lieB sich damit willig
bis ca. 13 300 min—1 drehen und
zelgte ein gutes Durchzugsver-
halten, Das Motorrad fHeB sich
relativ ,schaltfaul” fahren, (Ergeb-
nis: 7. Startplatz).
Fiir das Rennen wurde dann der
Auspuff 6 montlert, der bei un-
seren  Prifstandversuchen die
hochste Leistung ermbglicht hatte.
Die Beschleunlgung war merklich
besser; die maximale Drehzehl
des Motors |ag iedoch nur bel ca.
422300 bis 12900 min—1, Bei
Erreichen dieser Drehzahl brem-
ste der Motor regelrechi ab, Man
muBte daher den Drehzahimesser
genau im Auge behalten und bei
ca, 12500 bis 12700 min=1 in
den ndchsten Gang schalten.
Wegen der kurvenreichen Strek-
kenfihrung und der schlechten
StraBenbeschaffenhelt war eine
genaue Beobachtung des Dreh-
zahlmessers nicht mdglich, Daher
lagen dle im Rennen gefahrenen
Rundenzeiten weit (ber denen
des Trainings:
Trainingszeit: 3 :17,0 min/Runde
Rennen:

(e. Platz).
Dieses Ergebnis zeigt, daB Prii-
standversuche
und wertvolle, Jedoch nicht opti-

- male, In der Praxis ausnuizbare

Werte liefern.

aufschluBreiche '

Wihrend des Abdrucks der hiermit beendeten Ar-
tikelreihe lie® uns ein Herr Bernd Miiller, 34 G&i-
tingen, Geismar LandstraBe 58, durch seinen Rechts-
anwait mitteilen, daB er an der Erarbeitung der be-
schriebenen Leistungssteigerung und an deren
schriftlicher Fixierung parititisch beteiligt gewesen
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Motorrad-WM-Lauf

20.-21.-22. APRIL 1973

CIRCUIT PAUL RICARD

GroBer Preis von Frankreic

Jede Stunde
ein Motorrad gratis

Jeder Zuschauer erhdlt am Eingang eine numerierte
Ansteckplakette des Circuit Paul Ricard. Sie kdnnen
damit einen der vielen Preise von Ricard gewinnen:

3 MOTOBECANE 350 ccm
5 MOTOBECANE 125 LT
5 MOTOCONFORT X1

Gestiftet
von
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