und Zuverlassigkeit diirfen sich in der
Langstrecken—WM nicht widersprechen. Wir
durften einen Blick in die Motoren des
Bolliger-Teams werfen. rec und sider: rof ihi

n einem kleinen Berner Weiler, am
Waldesrand in einer Werkstatt von
vielleicht 80 m?, werden Motorrader
gebaut, die in der unerbittlich harten
ngstrecken-WM unter den ersten
fiinf mithalten. Das Bolhﬂer—Team ist

1 sport, wenngle
der bislang grasste Erfolg, der Gewinn
des Vizetitels 2005, bei Weitem nicht
mit der angebrachten Vehemenz ge-
igt wurde.
schauen in den Motor hinein,
den das Bolliger-Team dieses Jahr am
Bol d'Or einsetzte. Um
nehmen: Die grés
schung ist, dass es kaum
Uberraschungen gibt. Kei-
ne hoch geheimen Alchi-
misten-Tricks, sondern ein
weitgehend serienméssiger
tor einer Kawasaki ZX-
10R. Nun ja, ganz serien-
missig nun auch wieder nicht,
immerhin wurden 188 PS am
Hinterrad gemessen. Man kann also
n mehr als 10 Prozent Mehrleistung
hen, bei sogar noch erhdhter Zu-
verlassigkeit.
Die Motoren aktueller Supersportler
sind praktisch ausgereizt. «Wo und wie,

Hampu, findest du da noch 15 PS
frage ich mich im Auftrag des geneigten
Lesers durch die auf der Werkbank lie-
genden Einzelkomponenten. Motor-
gehduse: Serie. Zylinder und Kolben:
Serie. Kurbelwelle, Pleu
- Serie, ah nein, nicht g
«Dahabe ich den Brennraum bearbeitet
und die Verdichtung leicht erhdht», sagt
den Kanilen musste ich
nichts machen, die sind serienmis-
sig schon bea et.» Wie bitte? Tat-
den die Einlasskanéle des
bei Kawasaki von Hand
geglittet, weitere Nachbearbeitung er-
{ibrigt sich gemédss Hampu. Titanventile
sind serienmassig, und die Serien-Ven-
tilfedern passen bestens.

Nicht mit der grossen Feile
Also wirklich alles wie vom Fliesshand?
Nicht ganz, doch erfdhrt der Reporter
und Hobbyschrauber an diesem Abend,
dass sich Erkenntnisse aus der Taffli-
zeitkaum aufs Tuning eines modernen
Sporttoffs tibertragen n. «Frither
meinte ich auch, da miisse man mit
der groben Feile dahinter. Ich habe
Kurbelwellen erleichtert und Pleuel
poliert. Das ist heute alles nicht mehr
ndtigy, weiss Himpu.




Keine polierten Pleuel? «Gibt nur
einen Haufen Arbeit und bringt nichts.
Ich hatte am Motor der ZX-10 noch

nie Probleme mit den Pleueln», winkt
Hidmpu ab.

Die Leistungsfindung beginntnoch
viel weiter unten im Motor: Durch
priziser gefertigte, belastbarere La-
gerschalen fiir Kurbelwellen- und
Pleuellager — Kit-Teile von Kawasaki
- ist es mdglich, den Kurbeltrieb mit
mehr Lagerspiel laufen zu lassen, was
die innere Reibung reduziert.

Jenach Unwuchtwerden die Kurbel-
wellen feingewuchtet. «Wenn es
nichts niitzt, so schadet
es sicher nicht, wenn
ein Motor méglichst
vibrationsarm lduft.
Da hat man weniger
Arger mit abvibrierten
Teilen», sagt Himpu. Dazu
miissen die Motoren (es wer-
den zwei Toff plus mehrere
Reservemotoren aufgebaut)
komplett zerlegt werden. Kein
Wunder, mag da Himpu nicht

noch im Dutzend Pleuel an die Schwab-
belscheibe driicken.

Hausgemachte Steuerzeiten

Ebenfalls aus dem Kawasaki-Kit stam-
men die Nockenwellen, wobei die Steu-
erzeiten von Hand justert werden. «Da
habe ich meine Erfahrungswerte, mit
denen ich meist auf Anhieb recht nahe
am Optimum liege», sagt Himpu.

Dann muss die Ziind-/Einspritzan-
lage auf die gefinderten Steuerzeiten
und den freier durchblasenden Aus-
puft abgestimmt werden. Auch wenn
Hampu, der als Berufsbezeichnung
«Automechaniker» angibt, eher den
Eindruck eines Handwerkers macht:
Langst kennt er sich mit der Program-
mierung von Ziindung/Einspritzung
per Laptop aus. «Die Kit-Elektronik-
box ist frei programmierbar, doch ich
verzichte darauf, das Drehzahllimit
(13 000/min) anzuheben. Das geht
immer auf Kosten der Haltbarkeit»,
sage er.

Dartiber hinaus gibt es einen Schal-
ter fiir die Boxenstrasse, der ein eigenes
Mapping aktiviert. Damit ist es in kei-
nem Gang méglich, diein der jeweiligen
Boxengasse zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit zu {iberschreiten.

Die Schaltklauen der Getrieberd-
der werden hinterschliffen, damit die
Géange unter Last sicher rasten. «Wenn
nur die Schaltgabel das Getrieberad
in Position hélt, wird das an einem
Langstreckenrennen nicht gut gehen.
Nach einigen Stunden wird der betref-
fende Gang immer wieder raussprin-
gen. Nach dem Schleifprozess werden
die Getrieberdder mikrogestrahlt, was
eine verschleissfestere Oberflache er-
gibt. Geschaltet wird (ohne Kupplung)
per Speed-Shifter, der beim Betétigen
des Schalthebels die Ziindung fiir
65 Millisekunden unterbricht. Ein so
nachbearbeitetes Getriebe hélt ein 24-
stiindiges Rennen durch, dann wird es
ausgetauscht. Dazu muss der Motor
komplett zerlegt werden.

Um die Mehrleistung zu verkraften,
ist die Serienkupplung mit hérteren Fe-
dern ausgeriistet. «Die Kupplung wird
bei uns nicht hart belastet, es gibt nur
einen Start auf 24 Stunden Renndauer»,
relativiert Himpu.

Beim Auspuff vertraut Hampu
auf den slowenischen Edelrohr-

«Polierte Pleuel? Gibt
einen Haufen Arbeit
und bringt nichts.
Ich hatte an der ZX-
10 R nie Probleme
mit den Pleueln.»
Hanspeter Bolliger liber vergebliche Miih

sives Hobby gewdhit. e
2! Spezialkonstruktion fiir schnelle -
Radwechsel. Dafiir wird die Schwinge
abgesdgt und mit seibst gebauten
Adhisaufnahmen wieder verschweisst.

3 Zylinderkopf: leicht erhohte Ver-

i teter Brennraum.

is passte, doch das

Wettkampfgliick war dem Bolliger-
Team dieses Jahr nicht immer hold,
Bio-HkgRE -

bieger Akrapovic. Die am Serientoff
verwendete Auspuffklappe entfallt. In
Langstreckenrennen setzt er eine An-
lage aus Edelstahl ein, die Titananlage
kommt nur in kiirzeren Rennen zum
Einsatz. «Titan ist bruchgefdhrdeter als
Stahl», weiss Hémpu.

Benzin von der Tankstelle

Die Ansaugluft gelangt tiber gedn-
derte Schnorchel in die Serien-Airbox,
wo sogar der Luftfilter eingebaut bleibt.
«Der Filter erhéht die Lebensdauer und

beruhigt die Luft», erkldrt Himpu.
Der Motor gibt sich mit 98er-Tank-
stellenbenzin zufrieden und lduft mit

handelsiiblichem Synthetik-Motorend!
der Viskositit 10W-60 ohne Olwechsel
24 Stunden lang volles Rohr. Wihrend
des Rennens werden zweimal je sieben
Derziliter nachgefillt.

Jeder Motor wird auf dem Priif-
stand eingefahren und zum Schluss
gemessen. «Das ist auf der Rennstre-
cke, umgeben von Konkurrenten, zu

gefdhrlich.»

Er kann auch anders
Ist er bei den Motoren, die 24 Stunden
{iberstehen miissen, eher zuriickhal-
tend, kann Hampu fiir besondere Gele-
genheiten auch anders: Fiir den Einsatz
am Strassenrennen von Macao baut er
einen Motor nach Superbike-Regle-
ment auf, Da werden dann leichtere
Kolben mit geringerer Kompressions-
hohe (Abstand Kolbenbolzen—Kolben-
boden) verbaut und dazupassende,
langere Pleuel, die das
wieder ausgleichen.
Diese Kit-Teile von
Kawasaki ermdg-
lichen messhare
Mehrleistung
(bis 200 PS
am Hinter-
rad), die



ihren Preis hat: «Nur schon ein Satz
solcher Kolben kostet ohne Ringe und
Bolzen 4000 Frankens», gibt Himpu zu
bedenken. Dazu wird die Verdichtung
nochweiter erhoht. «Der Druck auf die
Lager und die thermische Belastung
steigt dadurchy, sagt Himpu. «Das ldsst
sich bei einem Sprintrennen verkraften.
Bei einem Langstreckenrennen iiber
24 Stunden ist die Kithlung jedoch et-
was vom Wichtigsten. Da fahren wir
mit vergrisserten Kiihlern, mit denen
die Wassertemperatur bei idealen 85°
bleibt, auch wenn Reifenabrieb vom
Vorderrad mit der Zeit die Lamellen
verstapft.»

Mehr Aufwand am Fahrwerk
Uberhauptsieht er sein Motortuning in
einem Gesamtzusammenhang: «Wenn
wir Toff einer neuen Modellgeneration
erhalten, was auf kommende Saison
wieder der Fall sein wird, fahren wir
die ersten Tests mit dem Serienmotor,
weil das fiir eine erste Standortbestim-
mung ausreicht. Doch mit dem Seri-
enfahrwerk fahren wir keinen Meter.
Zuerst werden die Toff vermessen,
Radflucht und Lagerspiele korrigiert
und die Geometrie auf passende Werte
eingestellt. Fahrhéhe und Heckhéhe
miissen stimmen. Die Geometrie der
Umlenkhebel dndern wir so, dass die
gewiinschte Progression resultiert.
Serienméssig arbeitet die hintere Fe-
derung der ZX-10 degressiv, das ist fiir
die Strasse gut, auf der Rennstrecke
weniger brauchbar. Die Federung muss
aufdem ersten Zentimeter fein anspre-
chen und sich dann verhérten.»

Sagts und fordert mich auf, beim Re-
servetdff mal auf den Sattel zu driicken.
Der Unterschied zu Serienmaterial
ist deutlich. Butterfeines Ansprechen,
dann gnadenlose Verhértung. Im Lenk-
kopfwird von Kugellager auf Kegelrol-
lenlager umgebaut, die Lagerstellen der
Hinterradaufhéngung nachbearbeitet.
Vorne vertraut Bolliger auf eine Ohlins-
Gabel in selbst gefrasten Briicken. Die
Réder messen 16,5 Zoll.

Auffallend, mit wie viel Kettendurch-
hang beim Bolliger-Team gefahren wird.
«Wenn du das Federbein ausbaust und
die Schwinge ganz raufdriickst, wirst du
feststellen, dass es so viel Durchhang
braucht. In einem 24-Stunden-
Rennen zerstorst du
mit zu stramin
gespannter

Kette unweigerlich das Lager am Ge-
triebeausgang.» Damit die Kette nicht
am Rahmen schleift, ist ein Kunststoff-
klotz montiert.

Bei der Abstimmung des Fahrwerks
muss fiir die beiden sich widerspre-
chenden Forderungen Handling und
Grip ein Kompromiss gefunden wer-
den, derallen vier Fahrern zusagt. Auch
muss der Reifenverschleiss im Auge
behalten werden. «Der T6ff ist so gut,
wie ihn die Fahrer wihrend der Tests
und Trainings hinkriegen. Ohne fun-
dierte Aussagen der Fahrer kiinnen wir
nicht viel ausrichten», sagt Teamchef
Hampu. «Wir haben jedes Teil vier-,
fiinfmal vorritigs, erldutert Bolliger
den enormen Aufwand der Langstre-
cken-Rennerei. «Neben der minuti-
6sen Maschinenvorbereitung ist eine
effektive, systematische Arbeitsweise
ein weiterer Baustein zum Frfolg. Ich
fahre nie Trainings oder Tests mit
alten Pneus, das ist Zeit- und Geld-

1 Einlasskanal wie ein Babypo, da
brauchts keine Nachbearbeitung...

-2 ...handjustierte Steuerzeiten der

Nockenwellen hingegen schon.
3 Bei aller Technik: Rennsport ist

Teamsport, nur eine verschworene

Truppe hat Erfolg, ist Himpu iiber-
zZeugt, BILD: NIKLAUS RAZ

‘4 Die Getrieberdder werden mikroge-
strahlt und damit gehartet.

verschwendungy, sagt Himpu. «Du
kannst kein Fahrwerk abstimmen mit
alten Reifen. Wir kommen mit einge-
fahrenen Matoren an die Strecke und
haben ein definiertes Programm, das
wir durchziehen. Denn Training, das
kostet ein Heidengeld!»

Beim Training vor einem Rennen
miissen die Fahrer méglichst bald ent-
scheiden, mitwelchem Toff sie das Ren-
nen bestreiten wollen. Am Vorabend
eines Rennens nimmt er die Olwanne
nochmals runter: Wenn da giildene
Partikel schimmern, hilt der Motor
keine 24 Stunden mehr durch.

Personalfithrung

Wenn jetzt ellenlang technische De-
tails beschrieben wurden, darf nicht
vergessen werden: Ohne Enthusiasten
gdbe es keine schnellen Miihlen und
auch keinen Rennsport. «Rennsport
istmein Leben», sagt Himpu schlicht.
Eine Familie hat noch Platz, eine be-
rufliche Karriere nicht. Weiterhin steckt
Hémpu eigenes Geld in den Rennsport.
Das Team Bolliger besteht seit 25 Jah-
ren, alles Freiwillige, die ihre Freizeit
drangeben, um sich die Néchte um die
Ohren zu schlagen, unter Motorenlidrm
und Rennstress.

«Wir miissen ein eingeschworenes
Team sein, wenn sich Griippchen
bilden, muss ich eingreifen», sagt
Héampu, Nicht nur von Motor- und
Fahrwerkstuning scheint er einiges zu
wissen, auch von Personalfithrung und
-motivation scheint er mehr zu ver-
stehen als mancher Human Resource
Manager, der weitgereiste Automecha-
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niker aus Ruppoldsried. |



