De eigenzinnige motortechnieken uit Europa

HOE EIGENWIJS ZIJN DE

Invergelijking met de bouwwijzen van de Japanse
motorconstructeurs hebben hun Europese collega’s
een totaal afwijkende techniek. Denk maar aan de
boxers en liggende blokken van BMW, de desmo’s
van Ducati en de stoere V-twins van Guzzi. Waarom
hebben de constructeurs voor deze technieken ge-
kozen en waarom wordter zo fanatiek aan vastge-
houden? Dit extra dikke Europa-nummer biedt de
ideale gelegenheid om eens dieper in te gaan op de
technieken en motorconcepten die de grote
Europese fabrikanten de afgelopen decceniatoege-

pasthebben.

inds hetontstaanvande
motorfiets, nu al weer
ietsmeerdan honderd
jaar geleden, zijner
reeds ontelbare motorcon-
cepten en constructies be-
dacht, uitgetesten in produk-
tie gebracht. Logischerwijs
hingen bouw- en gebruikswij-
zenauw samen. Zo zal een
eenvoudige eenpitteraltijd
lichteren wendbaarder blij-
vendaneen logge vier-in-lijn
zodatdittype motorblok bij
voorbeeld beter geschiktis
vooroff road-motoren. Maar
alswe het totale motoraanbod
evenopeenrijtje zetten, dan
is hetmeestopvallend datde
grote Japanse ‘vier’ haastalle-
maal hetzelfde concept ge-
bruiken voor huntopmodel-
len:een DOHC vier-in-lijn
met zestien kleppen. Als we
naar Europa’s grootste merken
kijken, BMW, Ducatien
Guzzi,danishetdeste meer
opvallend
dat zij

totaal andere concepten ge-
bruiken voor hun motorfiet-
sen. Watdaarvande reden
zou kunnen zijn?

Eenvoud

BMW is van de bestaande mo-
tormerken hetlangstactiefin
detweewielerbranche. Hun
eerste motorblok vooreen
tweewieler zag het levenslicht
in1920. Datwastoen al een
liggende boxertwin meteen
cilinderinhoud van 500 cc.
Twee jaar later werd het blok
voor heteerstingebouwd in
een motorfietsframe, de
Helios. Toen zathetspeciale
blok nogindelengtein het
frame. Hierdoor moestmen
bijvoorbeeld voor een ketting
kiezen als aandrijving naar het
achterwiel. Een goed jaar later

Fen duidelijk voorbeeld van wat

BMW bedoelt met het ‘Compact

Drive System’: het liggende blok,
de versnellingsbak en de
cardanasvormen één

geheel.
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EURO-TECHNEUTEN?

zag bouwer Max Fritz zelf
broodin hetconceptenont-
wierp de eerste BMW motor-
fiets,de R 32. Hij plaatste het
blok dwars in hetframe, ont-
wierpeen eenvoudige driebak
en brachthetvermogen naar
hetachterwiel viaeen een-
voudige as met kruiskoppe-
ling, de latere cardanas.
‘Deralte Fritz’, zoals hijwel
eens genoemd werd, had al
vrijsnel doordateen liggende
boxertwin-flattwin zoals de
Engelsen zeggen - heel wat
voordelen bood tegenover de
andere bestaande motoren
vandat moment. Inde eerste
plaats was zo’n blok toch vrij
eenvoudig watde bouw be-
trof. Ditkwam omdatniet al-
leen het blok, maar ook de ver-

Links: Omdat het
blokin de lengte in
het frame wordt
geplaatst, kan een
V-twin van Ducati
beter een L-twin
genoemd worden.
Letook op de grote
inlaatkelken met
injecteurs.

Rechts: Het hart
van de desmo-kop
van Ducati. ledere
klep heefttwee
tuimelaars: eentje
omde klep te ope-
nen en eentje om te
sluiten.

snellingsbak ende cardanas
allemaalinéénlijnlagen zo-
dater geen extra overbrengin-
gen of omkeertandwielen no-
dig waren voorde aandrijving.
Bovendienwas hetblok goed
toegankelijk voor hetnodige
onderhoud.

Technisch gezien is een boxer
twin een zeer interessante
motorconstructie omdatop
deze manierde primairetril-
lingen, eigen aan motoren met
een krukas, zichzelf opheffen.
Doorde beide kruktappen 180
gradenvanelkaarte verdaai-
en,waardoor beide zuigers
tegelijkertijd in hetBDP (bo-
venste dode punt, red.) staan,
wordende primairetrillingen
vanelkecilinderdoorde an-
dere gecompenseerd.
Daardoorontstaateen mooie
motorloop. De eerste BMW's
werden ook al getypeerd door
hun goede wegliggingen
handelbaarheid als gevolg
van hetuitzonderlijk lage
Zwaartepunt.

In 1924 kwam het eerste
BMW-blok uit metbovenlig-
gende kleppen. De kleppen
bevonden zich nuindever-
brandingskamer zelfen wer-
denviatuimelaarsenlange
stoterstangen vanafeenon-
derliggende nokkenas be-
diend. Datconceptwaarmee
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de eerste R 37 uitgevoerd was,
wordt nu hedentendage nog
gebruikt.

Laag zwaartepunt

Nu gelden voor de totale R-se-
rie nog steeds de grote voorde-
lenvanvroeger:eenvoudige
constructie, onderhouds-
vriendelijk, geen omkeertand-
wielen om cardanas mogelijk
te maken (hetkenmerk van
een BMW bijuitstek), zeer
laag zwaartepunt waardoor je
een zeer wendbare motorfiets
krijgt, uitlaten zitten vooraan
waardoor ze zeer goed afge-
koeld worden, carburateurs
achterdecilinders.

Inde loop derjarenisditblok
nog wel indetail verbeterd
maar eigenlijk is hetquacon-
ceptaltijd hetzelfde gebleven.
Datvondzijnoorzaakinde
dalende interesse in de twee-
wielerbij BMW zelf. Alle aan-
dachtging naardeauto’sdie
als verse broodjes verkocht
werden. Begin jaren zeventig
werd zelfs de vraag gesteld of
men nog wel door zou gaan
metde produktie van motor-
fietsen. Daar heeft men uitein-
delijk ‘ja" op geantwoord met
destartvan hetK-projectals
resultaat.

Technisch was men toen ook
bijnaaanheteinde vanzijn la-

tijn metde boxermotoren
wantdoor de strengere ge-
luids-en milieueisen werd de
R-en D-afdeling ertoe aange-
zettotaal andere wegeninte
slaan.

Andersdananderen
Bijdestartvan de K-serie heeft
men eerst nog eens goed naar
de boxers gekeken enbesloten
om een watergekoeld modern
conceptte ontwikkelen dat
nogsteeds iets heeftvandie
boxermotoren. Het grote
voordeel vande lage inbouw-
wijzeisdathetzwaartepunt
zeerlaag komtte liggen waar-
doorde motor beter stuurten
vlotter te manoeuvrerernis
daneen gewone machine.

In eerste instantie werd getest
meteen Peugeot 104 blck dat
onder 30 graden ondereen
buizenframe werd gehangen.
Maar navele tests werd uitein-
delijk voor de bekende vier-
in-lijn metbovenliggende
nokkenassen en twee, en later
vier, kleppenen injectie geko-
zen.Waarom hetblokin de
lengte onder hetframe hangt?
Hetantwoord op die vraagis
opnieuw te vinden in de een-
voud vande constructieals
geheel. Doorallesin éénlijn
te latendraaien, kan hettotale
aandrijfwerk eenvoudiger,

87

Hlustratie: Michel Custers/IDETIF



goedkoperen vooral compac-
tergemaaktworden. Vandaar
dus ook het‘Compact Drive
System’ waarbijblok, versnel-
lingshaken cardan één geheel
vormtdat zo onder hetframe
hangt. Bovendieniszo'nlig-
gende krachtbron heel onder-
houdsvriendelijkenkan jeal-
levitaleonderdelen zeer
makkeliik bereiken.
Wat ook meegespeeld
heeft, isdatde concur-
rentenindeloopvande
ontwikkelings-
periode haastalle
mogelijke con-
cepten
uitprobeerden.
Daarombena-
druktende
BMW-marketeers
dathun nieuwe mo-
torechtanders moest
zijn.Innoverend ook, en
beterdan water reeds be-
stond.
Voorde nabije toekomst zal
detechniek vande K-serie of
nieuw gebruiktworden voor
eennieuwe generatie boxer-
motoren. Hier zullen injectie
waterkoelingen vierkleppen
danweertoegepastworden.

Forzaltalia
Bijhetltaliaanse Ducati zijn
vanafhetbegin alle mogelijke
motorconpecten uitgetesten
geproduceerd: eencilinders,
staande twins, L-twins, V-
viersenvier-in-lijn motor-
blokken. Tochis Ducatiop dit
momentberoemd om zijn
desmo L-twins, die vooral in
de Superbike-categorie zo
goed alsonverslaanbaar zijn.
Maarvoordat Segnore Bordi in
‘86 zijn geestekind tot leven
bracht, waseral heel wat ge-
knutseld in huize Ducati
MeccanicaS.P.A.inBolgona.
De grondlegger vande hui-
dige generatie Ducati’s is
Segnore ‘T" of Taglioni. Hij
bouwde de eerste eenpitters
voor Ducatien ontwierp later
ook de L-twins met koningsas-
sen en de Panah-reeks met
riemaangedreven nokkenas-
sen.

Waarom heeft Ducati eigen-
lijkaltijd aan het90 graden
L-twin concept metdesmo-
dromisch bediende kleppen
vastgehouden, nual 20 jaar
lang? Dereden hiervan moet
bij Tagilioni zelf gezochtwor-
den. ‘T’ bouwde de eerste
Ducati desmo eenpitter reeds
in‘56,de Gran Sport. Een su-
persnelenlichte 125 cc met
drie bovenliggende nokkenas-
senentwee kleppen. Deze
eenvoudige Ducati was on-
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danksallesbijzonder eenvou-
dig geconstrueerd. Later werd
het systeem metdrie nokken-
assen echter vervangen door
eenenkele nokkenas aange-
drevendooreen koningsas.

Desmo-principe
Hetdesmo-principeis geen
uitvinding van Taglioni. Dat
had de Fransman Delagein
1914 reeds voorhem gedaan.
Ook Mercedes Benz maakte
reeds begin jaren vijftig ge-
bruik vanditprincipe. Het
grote voordeel was en is nog
steedsdater helelange
openingstijden gebruikt kun-
nenworden endus hele hoge
toerentallen mogelijk zijn
zonder dathetrisico bestaat
datdekleppen gaan zweven.
Datkomtomdatbij ditsys-
teem zowel het openen als het
sluiten, dat normaal dooreen
veer gebeurt, via een tuime-
laar geschiedt.

Toenin 1969 de zoveelste
‘take over’ van Ducati plaats-
had, kreeg Taglioniovande
nieuwe directie de opdracht
een zware motor te bouwen
meteen inhoudvan 750 cc of
meer. Maar de totalefiets
moestwel ietsvande pittige
maar eenvoudige eenpitters
behouden.

Oplossing
De oplossing lag dus voor de
handen ‘T’ plaatste twee

350 ccmetendecilindersop
één carter. Hierbij koos hij
vooreen cilinderhoek van 90
graden en twee drijfstangen
opéénkruktapomop deze
manierde primairetrillingen
opte heffen. Door één cilinder
bijnahorizontaal, 15 graden
tenopzichte vande horizonta-
le vanwege de grondspeling,
endeandere loodrechtdaar-
achterte zetten, kreeg je een
hele smalle inbouwbreedte en
eenkleinfrontaal oppervlak.
Bovendien zorgde deze con-
structie voor een laag zwaar-
tepuntendus een goede han-
delbaarheid. Verder zaten
beide cilinders vol inderij-
wind zodatde koeling geen
problemen opleverde. En last
butnotleast voorzag Tagilion
datzo'nblok heel veel moge-
lijkheden bood voor verdere
ontwikkeling. lets wat acht-
tien jaar later ook bewezen
werd metde 851.
Omdatdoorde liggende cilin-
derdeinbouwlengte toenam,
heeft men de versnellingsbak
deelsonder, deels achterde
cilinders geplaatstom ruimte
tewinnen.

De eerste L-twins waren nog

Het BMW boxer-concept bestaat
bijna 70jaarenvoldoetanno
1991 nog steeds, dank zij het lage
zwaartepunt, de eenvoud en de
onderhoudsvriendelijkheid van
deze luchtgekoelde twin.

steeds uitgerust met konings-
assen, netzoals ze reeds jaren
werden toegepast bij de eenci-
linders. Waarommen geen
ketting of een andere aandrij-
ving koos, heeftte maken met
hetdesmodromisch bediende
kleppenmechanisme. Een ko-
ningsas is zeer nauwkeurigen
haastvolkomen spelingvrij
doorde haakse vertandingen
endatwas ook nodigomdatde
klepspeling bijeendesmovan
cruciaal belangis. Eentand-
wielentrein zou ook nogtotde
mogelijkhedenbehoord heb-
ben, maardie constructie was
nogingewikkelderendus
duurder. Bovendien is een ko-

ningsas heel betrouwbaar ge-
bleken.

Riemaandrijving
Uiteindelijk ismen metde
Pantah-reeksin 1977 overge-
staptopriemaandrijving voor
de nokkenassen. Dereden
hiervoor:de lagere kost van
zo'n getande riem. Bovendien
is zo'nriem heel watstilleren



evenbetrouwbaar. Ten slotte
vreeteen riem minder vermo-
gen dantwee dubbeletand-
wieloverbrengingen metko-
ningsassen.
Indebeginjarenvande L-twin
ging de concurrentie over op
viercilinders, totop de dag van
vandaag. Ducati heeftsteeds
aan de L-twin vastgehouden
omdatgeblekenisdateen
lichtgewichttwin nog steeds
snellerisdan een logge vier-
pitterin welke vormdan ook.
Wantwat zeer weinig mensen
weten, isdatin ‘62 Tagilioni
reeds eendikke luchtgekoelde
V-4 had ontwikkeld met het
oogopdeenorme
Amerikaanse markt. Deze
nooitgeproduceerde 1254 cc
metende Ducati ontwikkelde
zelfsmeerdan 100 pkin zijn
sportuitvoering. Vijftien jaar
later werd nogeenseen olie-
gekoelde V-4 ontwikkeld van
1000 ccdienietminderdan
150 pkontwikkelde bij 12000
tpm. Maartelkensbleek datde
rijeigenschappen nétnietwa-
ren watmenervan verwacht
had zodatde V-4 projecten
voorgoed in een verge-
ethoekje terecht zijn geko-
men. De roemruchte twins,
75055en900SS, hebbenin
die dagen bovendien meer
daneensbewezen onver-
slaanbaarte zijn door andere,
dikkere motorfietsen. En nu
ook geldtweerdatde 888
Superbike iedereen te snel af
is.

Deze 888 Superbikeiseigen-
lijk eentotaal nieuwe bladzij-
deinde Duacti-geschiedenis,
diebegon in 1986 toen
Massimo Bordi, de nieuwe
ontwikkelingsingenieur bij
Ducati, de voordelenvan vier
kleppen, desmo bediend, wa-
terkoeling, computer gestuur-
deonstekingeninjectiein één
motorfiets onderbrachten de
851 Superbike ontwikkelde.
Hijkreegdeze kansomdatna
de overnamedoorCagivain
‘85, de gebroeders Castiglioni
besloten dater meergeld naar
deRen D afdeling moest gaan
voor nieuwe ontwikkelingen.
Detechnischewijzigingenten
opzichtevande oude luchtge-
koelde modellen zijn duide-
lijk: meer vermogen door vier
kleppen, betere warmteafvoer
doorde waterkoeling, steeds
hetjuiste ontstekingstijdstip
eneenschoneenzuinige ver-
branding doordeinjectie.

De keuze van Weber Marelli
lag voorde hand omdatdit
bedriijfop amper een steen-
worp afstand van de Ducati-
fabriek gevestigd was.

Bovendien hadden zij reeds
heel veel ervaring metsportie-
ve motoren viade Formule 1-
Ferrari'senrally-Lancia’s. Met
carburateurs zat men aan een
maximale diametervan 42
mmterwijl de inlaatkelken
vande 85150 mm meten...
Uiteindelijkis de keuze van
Ducati- veel vermogenin
combinatie meteen zeer laag
gewicht-eenzeerdoordachte
beslissing geweest wantanno
1991 blijktde 888 van Doug
Polen gewoon niette kloppen.
Ook Honda heeftmetde CBR
900 RRuiteindelijk gekozen
vooreen laagdrooggewicht
en een aardig topvermogen.

Dankjewel Fiat

Net zoals Ducati kennenwe
Moto Guzzivooral vande dik-
ke luchtgekoelde twins. En
hoewel Guzzi meer eencilin-
dersdan V-twins gebouwd
heeft, isde geschiedenis van
detwinvoorons hetbelang-
rijkste want zelfsanno 1991
wordtdeze krachtbronin zijn
originele vorm nog gebruikt.
Deoorsprong vandeze
krachtbron ligt bij Fiat, die aan
Guzzide opdrachtgafeen
lichte 500 cc V-motorte
construeren voor de Fiat 500.
Omdatde krachtbron eenvou-
dig, sterk en goedkoop moest
zijn opteerde men voor een
luchtgekoelde V-twin met on-
derliggende nokkenas en sto-
terstangen met twee
kleppen per
cilinder. De
650cc
versie was
goed
voor... 34

Hetblokvan
de GuzziDaytona 1000 heeft
hoogliggende nokkenassen,
riemaandrijving, vier kleppen en
een elektronische injectie.

pk.Men had dus duidelijk
voor betrouwbaarheid geko-
zen en nietvoor prestaties.

In 1964 kreeg de fabriek een
ordervande politieomeen
stevige en zware motorfiets te
ontwikkelen. De keuze lag
voorde hand en men plaatste
hetL-twinblok ineenopen
brugframe en bouwde ereen
zeer compacte versnellings-
bakeneencardanachter. Het
succeswaserende V-7, deci-
viele uitvoering, was geboren.
Weschrijvendaneind 1965.
Detechnische voordelen wa-
ren legio: hetblok was oer-
sterk (werd ook gebruiktineen
driewielig rupsvoertuig voor
hetleger) en degelijk ge-
bouwd;doorde 90 graden-op-
stelling en de beide drijfs-
tangen op één kruktap te
plaatsen werden primaire tril-
lingen opgeheven;de V-twin
paste prima in hetframe met
de (hete) uitlaten naarvoren
endecarburateurs naarach-
ter; krukas, versnellingsbak en
cardandraaideninéénrich-
ting zodat hetblok eenvoudig
encompact gebouwd kon
worden; hetis zeer makkelijk
toegankelijk vooronderhoud
(kleppen, bougies) door de
uitstekende cilinders; ok
starterendynamozijn zeer

makkelijk te bereiken;een--
voudige constructie door on-
derliggende nokkenassen met
twee kleppen en de luchtkoe-
ling.
Indeloopderjarenzijnalleen
details verbeterd maaris het
algemene conceptbehouden
gebleven.

Metde nieuwe Daytona (Dr.
John-replica)zijndaareen
aantal noviteiten aan toege-
voegd, zoals: vier kleppen per
cilinder, riemaangedreven
hoogliggende nokkenassenen
injectie. Devierkleppen zor-
genvoor meertopvermogen,
terwijl deriemaandrijving ho-
geretoerentallen mogelijk
maaktinvergelijking metde
stoterstangen. Toch kan je niet
van bovenliggende nokkenas-
senspreken wantom inbouw-
hoogte te besparen heeft men
detwee nokkenassen opzij
vande koppen geplaatst. De
WeberMarelliinjectie/ontste-
king zorgtnietalleen voor
meer vermogen, maar ook
voor een schonere verbran-
ding.
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