TANK EN GOD

TOURING-MOTORCYKEL

Af Ole K Christensen - okiilerich@gmail.com

Hvem har ikke dramt om at sammensaette eller de-
signe sin egen MC? Jeg dreammer om det hver dag,
nér jeg teenker pa MC-kearsel. Nedenfor forteeller jeg
noget om mine dramme:

BAGGRUND

Jeg karte forskellige sma MC'er, da jeg var ung i slut-
tresserne. Da jeg var 56 kebte jeg en BMW K75S og
karte 90.000 km pa den. Derefter blev det en BMW
FB50GS, som jeg benyttede ca. 25.000 km. Min MC
for tiden er BMW R1200ST, som jeg har kebt brugt
og har kert sméa 85.000 km pa. Det bliver lige nu til
13 — 14.000 km hvert &r. Min kone vil lejlighedsvis
sidde bagpa — ogsa pa udenlandsture.

Jeg har leert, at det bedste er det godes fjende.

PROBLEM

Mit altoverveeldende problem med de MC’er, der er
pa markedet er, at de er alt for tunge, hvis de skal
have nogenlunde nyttelast og effekt. Nogle tyske
MC-journalister har en grundregel: 180 kg fuldtanket
0g 80 hk. Det kan vi s& tage som udgangspunkt: 90
til 100 hk og 180 — 200 kg fuldtanket egenveegt. Og
det med vaegten kan lade sig gere — en nyere 3-cyl.
Triumph har en tervaegt pa 166 kg. KTM kan ogsa
holde vaegten nede péa deres nyere modeller med
2-cyl. reekkemotor.

MOTOR

Hvordan kan man sa lave en motor, der producerer
90 - 100 hk. Den effekt kan uden problemer hentes
ud af en 2-cyl. 600 - 700 cc motor. Jeg ensker en
motor med et godt drejningsmoment i bunden. Fra
bilmotorer kender vi i nyere tid ting, som vi ikke eller
kun i begraenset omfang ser pa MC-motorer som
f.eks. udstedningsturbo, direkte indsprejtning i for-
braendingskammeret og variable ventiltider. Bemaerk
hvor meget ros R1250 motoren har faet - den har
variable ventiltider. Det er mit indtryk, at man i dag

med turbo, variable ventiltider og elektronik kan de-
signe en drejningsmomentkurve stort set, som man
gnsker - naturligvis indenfor fysikkens greenser. Jeg
onsker ikke et sékaldt "linegert” treek karakteriseret
ved et langt linecert vandret forleb af drejningsmo-
mentkurven. Jeg vil have en mere sportslig "bulet”
drejningsmomentkurve, der topper lidt efter midten
af det radige omdrejningsregister, men stadig fast-
holder et godt moment i bunden. En af de rigtig
smukke ting ved MC-kearsel er jo at rette maskinen
op med hejre hand efter sving og kurver ved at ac-
celerere.

Motoren kan veere omtrent kvadratisk med ca. 80
mm boring og lidt mindre slagleengde. Krumtappen
skal vaere med V-motor-karakteristik. Der skal veere
en eller to balanceakseler. Med alle motor-laekkeri-
erne nasvnt ovenfor méa det veere en smal sag at fa
90 - 100 hk ved ca. 6.000 til 7.000 rpom og en drej-
ningsmomenttop pa ca. 90 - 110 Nm ved 3.500 til
4.000 rpm.

Jeg vil nok preve at vende motoren, sa udstedningen
og dermed turboen vender bagud ligesom BMW's
motor pé den nye encylindrede 310%r. Turboen ber
veere sd test pa udstedningsventilerne som overho-
vedet muligt for at reducere turboteven mest muligt
— turboen skal derfor paboltes topstykket. Motoren
skal vaere meget smal. Det er betingelsen for at fa
fodhvilerne langt nok ned og dermed en manerlig
sedehgjde med acceptabel knaevinkel samtidigt
med, at der kan veaere en god nedleegningsvinkel.
Sa alle yderligere aggregater som generator, kob-
ling m.v. skal barberes veek fra motorsiderne. Jeg vil
gerne have et leje mellem de to krumtapseler.

Der skal veere tandhjulsprimeaerdrev og kobling og
gear til den ene side og s& generator, startmotor
og maske vandpumpe til den anden side. P& min
onskeseddel er ogsa hydrauliske ventilloftere, for -
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hvor er det oldnordisk, at der stadig skal kontrolleres
ventilspillerum p& MCer. Sa skal der naturligvis veere
vandkeling, fordi luftkelede motorer har sterre tem-
peraturudsving og derfor kraever starre tolerancer og
derfor — alt andet lige — har sveerere ved at holde
forureningskravene. Oliekaleren skal indbygges i
kelevandskredslabet. Der skal ikke veere intercooler
efter turboén — det giver for lange luftveje og for stort
"turboteven” ved pludselige pakald af effekt.

Krumtappen skal ligge pa tveers, fordi jeg vil have
remtreek mellem gearkasse og baghjul. Fordi hver
gang man skal vende kraftretning koster det ef-
fekt, keede sviner og kardan-transmissionen giver

for stor uaffiedret veagt. Sa en raskke- eller V-motor
med krumtappen pa langs i stellet er udelukket. En
V-motor som HD kunne anvendes — men kan den
monteres acceptabelt med en udstedningsturbo?

Desuden er det min opfattelse, at produktionstek-
nisk er den tocylindrede raekkemotor billigst at pro-
ducere, sé det bliver valget.

De fleste vil have en motor hvor cylindrene star om-
trent lodret. En naesten vandret placering vil seenke
tyngdepunktet. Men det vil edeleegge den herefter
skitserede stelkonstruktion.
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GEARKASSE OG TRANSMISSION

Med den skitserede drejningsmomentkurve er 6
gear maske tilstraekkeligt. 1. gear skal dog veere sa
lavt, at man kan krybe frem i bilke@er uden at skulle
file pa koblingen. Sidste gear skal veere et decideret
overgear, som Vil give en overdadig benzingkonomi
med den skitserede motor — s& maske alligevel 7
trin. Gearkassen skal vaere et kassettegear, sadan
et fylder i hgjden og dermed kan bagsvingeren flyt-
tes godt frem. Bagsvingerens forende skal veere op-
heengt i motor-/gearkassehuset, og den skal veere
ophaengt coaksialt med gearkassens udgangshjul.
Som neevnt skal der veere remtraek som HD og
BMW F800GT. Bagsvingeren skal veere enarmet,
hvis det er den vaegtmeessigt letteste konstruktion.

STEL, HJUL, BREMSER OG AFFJEDRING
Ambitionen her er at holde veegten og bredden
nede! Vi husker:180 — 200 kg fuldtanket. Jeg on-
sker en nyttelast pa ca. 200 kg. Og egenveegten skal
centreres i muligt omfang. En af de nyere Ducatti-
modeller har — s& vidt jeg husker - en smuk og let
konstruktion, hvor stellet foran bestér af en alumini-
mumskonstruktion, der har indbygget styrereret og
baerer motoren. HRD Vincent benyttede nogenlunde
samme princip. Fjederen og deemperen bagpa skal
overst have fat i motorens bagudvendte top. Foran
skal der veere en up-side gaffel.

Saedet, bagfodhvilere og bagageholdere skal jo ogsa
beeres. Her stér valget mellem en selvsteendig rer-
konstruktion — gerne stal — det rettes lettest op ved
skader, eller mellem en stabt intelligent udfert alumi-
niumskonstruktion. Her skal vaegten afgere valget.

Fodhvilere, gear- og bremsepedal skal kunne hgjde-
reguleres.

Hjulene skal veere lette - sa det bliver desvasrre nok
stabte feelge. Bagdaekket behover ikke sterre bredde
end 150 mm. Jeg ensker geengse hjuldiametre.

Vi skal have to skiver foran og én bagpa. Og sa skal
vi have en sammenkobling, s& pavirkning af brem-
sepedalen giver en betydelig bremsevirkning pa for-
hjulet. Dette system SKAL kunne frakobles. Neesten
alle motorcyklister kerer ogsé bil og en nedbrems-
ning starter for de flestes vedkommende pa bremse-

pedalen, som jo ikke giver megen afbremsning. Der
skal naturligvis veere ABS — og ogsé kurve-ABS

For at fastholde en rimelig komfort er det nedvendig
med store affiedringsleengder.

Vi vil bruge progressivt viklede fiedre i forgaflen og pa
bagsvingeren. Sa vil 150 - 175 mm veere tilstraekke-
ligt. Bagpa skal der vaere en ESA-lignende konstruk-
tion, sa fiederens anleeg kan tilpasses forskellige be-
leesningsforhold valgt pa styret. Steddaemperne skal
kunne justeres elektronisk — ogsa fra styret.

KAROSSERI

Motoren er jo bagvendt. Indsugningsluften skal frem
til de foranliggende indsugningsventiler af korteste
vej hen over motoren eller gennem topstykket. Der
bliver trangt her — men tanken skal rumme mindst 15
liter. Med den skitserede motor vil det give en tou-
ring-reekkevidde pa mindst 400 km udenfor motor-
vejsnettet. Vandkeleren med et ordentligt beskyttel-
sesgitter skal placeres hejt foran. Underkabesiderne
skal reekke bagud til seedets forkant og skal deekke
den vandkelede turbo.

Man kan forestille sig to kabetyper foroven. En
Sport-Touring-version med lavere kabeglas og la-
vere og smallere styr og en touringversion med mere
opret og bredtfavnende kerestiling og tilherende he-
jere kébeglas. Lidt a la BMW R1250R og R1250RT.

Som neaevnt skal stellet vaere konstrueret med baga-
geholdere. Sidetaskerne skal klikkes direkte pa og
veere flade ind mod baghjulet — sa er de lettest at
pakke effektivt — og de skal ligge teet op til baghjulets
sider — igen sa vi har s& smal en konstruktion som
muligt.

Kunne det ikke ogsa veere forfriskende med en rund
forlygte og nogenlunde daekkende forskaerm.

HVAD NU?

Nar du har laest det her, har du nok nogen tanker.
Kom med dem! Lad os f& en diskussion. Sa far vi
nok en endnu bedre MC stykket sammen.
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