Helmut Werner Bénsch — VDI:

Kampd dem Motoceadliem

Es hat keinen Zweck, die Augen vor der Tatsache zu verschlieBen, daB in der breiten
Offentlichkeit eine wachsende Stimmung gegen den standig zunehmenden Kraftverkehr
und gegen das Motorrad im besonderen im Entstehen ist, eine Proteststimmung, die in
den Tageszeitungen hie und da schon fast zu einer Psychose ausartet. Sieht man von
der mit steigender Verkehrsdichte anscheinend unvermeidlich steigenden Unfallziffer
ab, so ist es vor allem der wachsende Verkehrsldrm, der den ruhigen Birger auf die
Barrikaden treibt. Es ist zwecklos, hier bagatellisieren zu wollen: Lérm ist nicht nur
lastig, er ist, auf die Dauver und in genigender Intensitit erzeugt, ausgesprochen gesund-

heitsschddlich.

In der verdienstvollen VFM-Arbeits-
tagung , Larmbekémpfung” 1953, die am
19. August auf dem Messegelénde in
Frankfurt durchgefihrt wurde und auf der
nach einer Vorfihrung zahlreicher mo-
derner Maschinen Verireter der Behérden,
der Motorradindustrie und der Schall-
dampferindustrie referierten, wurde noch
einmal klar hervorgehoben, daf3 die ge-
stellte Aufgabe, dem Motorrad die Lauf-
ruhe eines modernen Personenwagens zu
geben, nicht nur ein technisches, sondern
in erster Linie ein psychologisches Problem
darstellt. Es beginnt mit der nicht zuletzt
durch die Rennen herausgeforderte Fehl-
meinung, dafl Krach der Ausdruck einer

Hier sind zwei Schallpegelanzeiger von Rhode &

Schwarz zu Vergleichsversuchen nebeneinander auf-

gebaut. Man erkennt gut das aufgeklappte Mikro-
phon und die Skala des Anzeigegerats.

besonders hohen Leistung ist. Ein Werk,
das sich redlich bemUhte, den ,kraftigen
Schlag” seiner Einzylinder-Sportmotoren
in ein wohlerzogenes Brummeln abzu-
wandeln, mufite sich von den Fahrern
die Vermutung bieten lassen, daf3 jetzt
wohl minderwertiges Material verwendet
wirde. Man mag Uber eine so kindische
Auffassung ldcheln, aber es erscheint bei
dieser Einstellung vieler Motorradfahrer
zundchst einmal erforderlich, mit allem
Nachdruck und mit allen zur Verfigung
stehenden Werbemitteln berzeugend
nachzuweisen, daf3 Krach Gberall in der
Technik Verlust bedeutet. Seien wir uns
doch dariber klar, daf3 der Kavalierstart
mit aufheulendem Motor, das Bremsen
mit pfeifenden Reifen, das Hochjubeln in
den Gangen, nichts weiter ist als das Ab-
reagieren von Komplexen, daf3 der Orgel-
ton des schweren Boxermotors oder das
singende Sdégen des Zweitakters fir den
jugendlichen Fahrer eine Art Balzgesang
darstellt. In dieser Sphdre ist mit den Vo-
kabeln gut und bdése wenig zu erreichen,
und mir erscheint ein Appell an die Ver-
nunft sehr viel erfolgversprechender. Er
muf3 nur technisch genigend fest unter-
baut sein. Es |68t sich durch Versuche be-
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stimmt leicht nachweisen, daf3 jeder Be-
triebszustand eines Motorrades, in dem
ein Ubermdfliger Larm erzeugt wird, un-
gesund ist und automatisch zu hdéherem
Verbrauch und zu héherem Verschleif3 an
Motor, Kupplung, Getriebe, Ketten und
Reifen fihren muf3. Wenn diese Erkennt-
nis erst einmal durch unentwegte Auf-
kidrung in der Presse, in den Sportverb#n-
den, iin Rundfunk, vor allem aber in den
Betriebsanleitungen der Motorréader All-
gemeingut geworden ist, wenn der Motor-
radfahrer erst einmal davon Uberzeugt
worden ist, da3 Lautfahren gleichbedeu-
tend mit unwirtschaftlichem Fahren und
damit mit Schlechtfahren ist, dann wird
das gepflegte Fahren und das leise Fahren
eines Motorrades ebenso zur Selbstver-
standlichkeit werden, wie wir es heute
beim Wagenfahren gewohnt sind. Gewif3,
das technische Problem der Schalldamp-
fung ist beim Wagen durch die Unter-
teilung in viele Zylindereinheiten und
durch die gréfleren rdaumlichen Méglich-
keiten fir die Unterbringung einer aus-
reichenden Schalldémpferanlage sehr viel
einfacher zu |6sen, aber man kann auch
einen Luxuswagen durch hochjubeln in
den Géngen zu einer Nervenséige machen
— es gilt nur mit Recht als verpdnt.

Die technische Aufgabe der Larm-
bekédmpfung beginnt schon beim Motor
selbst, Die"Forderung nach immer héherer
Spitzenleistung hat trotz warnender Stim-
men zwangslaufig dazu gefihrt, da3 mo-
derne Hochleistungsmotoren mit immer
stdrker Uberschnittenen Ventilzeiten und
immer friherem AuslaBBbeginn arbeiten,
um einen einwandfreien Gaswechsel auch
bei hohen Drehzahlen sicherzustellen.
Dieser frihe Ausla3beginn bedeutet aber,
daf3 die verbrannten Gase mit hohem
Druck das Ventil oder den Auslaf3schlitz
passieren und nun erst einmal in einem
Schalldampfer von gentgend groflem
Volumen beruhigt werden missen, in
einem Volumen, das an unseren Motor-

radern nicht ganz einfach unterzubringen
ist. Es ist kein Zufall, daf} gerade die
Zwerge unter den Motoren, die Mopeds,
die froher als die drgsten Krachmacher
beriichtigt waren, heute zu den leisesten
Maschinen gehéren. Der Grund ist einfach
darin zu suchen, daf3 die Konstrukteure
bei diesen Motoren bewuf3t auf eine hohe
Spitzenleistung verzichteten und diese Lili-
putaner -gls ausgesprochene Drossel-
motoren mit sehr zahmen Steuerzeiten
entwickelt haben, bei denen es vor allem
auf ein hohes Durchzugsvermégen im
mittleren Drehzahlbereich ankommt, wah-
rend die Spitzenleistung vollig uninter-
essant ist. Diese kleinen Mopedmotoren
kénnen fir den Ubrigen Meotorenbau

geradezu als Vorbild auf dem Wege gel-

Ein modernes Phon-MeBgerdt von Rhode & Schwarz,
Minchen, auf einem bequemen Stativ aufgebaut.
Mit dem sehr handlichen Geréat kann durch Nieder-
driicken des kleinen Knopfes neben dem Schalter
auch der Lastigkeitsgrad gemessen werden, bei dem
die Frequenzen iiber 1000 Hz héher bewertet werden.

ten, mit gréfieren Einheiten zur hochelasti-
schen und unempfindlichen 100 000-km-
Maschine zu kommen.

Dr.-Ing. Herbert Martin, der leitende
Entwicklungsingenieur von Eberspdcher,
wies in einem hochinteressanten, durch
akustische Vorfihrungen sehr instruktiven
Vortrag mit Recht darauf hin, daf3 die in
den letzten Jahren erheblich gesteigerten
Drehzahlen und mittleren Kolbendricke
das Problem sehr erschwert haben und
nannte fiur eine Drehzahlsteigerung von
1000 U/min eine Lautstérkednderung von
5 Phon. Hierbei ist stillschweigend voraus-
zusetzen, daf} die Leistung der Drehzahl
etwa proportional steigt und demzufolge

So wie hier gezeigt, geht die Schallmessung vor sich. Genau sieben Meter hinter der Maschine stehen die
MeBgerdte. Ein Mann setzt sich auf das Vorderrad der Maschine, damit das Hinterrad frei wird, und dann
wird aufgedreht, bis der Tacho die Héchstgeschwindigkeit zeigt, also hier bei der R 68 160 km/h.



Triumph hat bei der neuen ,Cornet” eine groBe
Auspuffbirne als Vorvolumen vorgeschen, in der sich
die Abgase fast verlustfrei entspannen kénnen, ehe
sie in den Diffusorauspuff eintreten. Hinter dem Ver-
gaser ist deutlich der groBe Ansauggerduschdampfer
sichtbar.

bei hdherer Drehzahl auch héhere An-
fangsdriicke im Steuerorgan herrschen.

Bevor wir auf die Mé&glichkeiten, die
Schallddmpfung auch bei hdherer Liter-
leistung zu verbessern, eingehen wollen,
missen zundchst einmal einige akustische
Grundbegriffe erklért werden. Was ist
Uberhaupt ein Phon? Ein Phon ist die Reiz-
einheit des Schalls und soll die subjektive
Schallempfindung des menschlichen Ohres
wiedergeben. Sie entspricht einer Ande-
rung des Schalldruckes von 129 und
wdchst etwa logarithmisch mit dem Schall-
druck. Zwei gleichlaute Schallquellen
addieren sich in ihrer Lautstérke nicht
einfach, sondern sie sind nur 3 Phon lau-
ter als eine allein. Zwei Schallquellen von
je 80 Phon haben also eine Lautstérke
von 83 Phon, zwei Schallquellen unter-
schiedlicher Lautstéirke sind zusammen
nur so laut wie die lauteste. Eine zundchst
Uberraschende Tatsache, die man aber
sehr leicht selbst ausprobieren und nach-
weisen kann, indem man zwei Lautspre-
cher unterschiedlicher Lautstdrke an ver-
schiedenen Enden eines Zimmers aufstellt.
Man hért immer nur den lauteren — bei
gleichlauten Lautsprechern den ndheren.
Es kommt also bei der Schalldampfung
von Motorrédern zunéichst nur darauf an,
ihre Lautstarke soweit herunterzudriicken,
daf3 sie den mittleren Larmpegel einer
belebten Strafle, der bei etwa 75 Phon
liegt, nicht mehr (berschreiten, eine Auf-
gabe, die sehr viel schwieriger ist, als sie
im ersten Augenblick aussieht. Das Pro-
blem wird dadurch noch etwas erschwert,
daf3 die Empfindlichkeit des menschlichen
Ohres fér die verschiedenen Frequenzen
nicht gleich ist. Die gréfite Empfindlich-
keit liegt bei einer Frequenz zwischen
1000 und 5000 Hz. Es gilt also vor allem,
die Téne hoher Frequenz herauszusieben,
eine Erkenntnis, die schon sehr frihzeitig
zur Entwicklung der sogenannten Tief-
passfilter gefihrt hat. Sie wird neuverdings
in den Phonmefigerdten dadurch beriick-
sichtigt, daf3 die Frequenzen Gber 1000 Hz
durch ein akustisches Filter hdher be-
wertet werden. Wer viel mitSchallmessun-
gen zu tun hat — und die praktischen
Vorfihrungen in Frankfurt bestdtigten
diesen Eindruck erneut — der wird tber-
haupt Zweifel &uBlern, ob die Phon-

messung tatséchlich den subjektiven Ein-
druck wiedergibt und ob es nicht auf-
schlufireicher wdre, den Schalldruck di-
rekt zu messen. Als Beispiel sei genannt,
daf} eine Zweitaktmaschine, die bei pri-
vaten Messungen mit 96 Phon zwar schon
eine sehr hohe Lautstérke aufwies, aber
durchaus noch nicht wegen des ziemlich
tiefen Orgeltons als besonders un-
angenehm empfunden wurde, nach Eni-
fernen der Schalldédmpfer schmerzhaft
laut wurde. Dabei stieg die Phonzahl
lediglich auf 102 Phon! Nun, das sind im
Augenblick theoretische Uberlegungen,
und solange wir kein besseres und all-
gemein anerkanntes Mef3verfahren haben,
missen wir uns mit der Phonmessung be-
gnigen. Sie ist auch in der heutigen Form
ein sicheres Mittel, um Verkehrssiinder,
die ihren Schalldémpfer ausgerdumt ha-
ben, eindeutig zu erfassen.

Die heutigen’Abnahmebedingungen der
TOV sehen folgende Messungen vor: Zu-
ndchst einmal wird die Maschine ohne Be-
lastung im Leerlauf auf ihre Nenndreh-

An der Triumph ,Boss” wurde die Auspuffanlage,

um fiir die 350 cem Hubraum geniigend Volumen zu

erhalten, in zwei Systeme unterteilt. Auch hier fallt

auf, daB auf die Ansauggerduschdampfung durch An-

bringen einer groBen Filterkammer besondere Mihe
verwandt wurde.

zahl, also die der Hdchstgeschwindigkeit
entsprechende Drehzahl im direkten Gang
gebracht und dann in sieben Meter Ent-
fernung hinter dem Auspuff genau in
Langsrichtung der Maschine die Phonzahl
bestimmt. Die Drehzahl wird hierbei ent-
weder elekirisch durch einen Zindfunken-
drehzahlmesser oder so gemessen, daf
die Maschine auf den Sténder gestellt und
cdas vom Hinterrad oder vom Getriebe
angetriebene Tacho abgelesen wird. Es
sind auch einfache Reibrollen-Tachometer,
die an das Hinterrad gehalten werden
kdnnen, in Anwendung gebracht worden.
Bei der zweiten Messung wird die Ma-
schine bei Vollgas in dem Gang, der bei
40 km/h Ublicherweise gefahren wird, auf
40 km/h abgebremst und in 7 Meter Ent-
fernung an dem Phonmefigerat vorbei-
gefahren. Diese Messung bericksichtigt
das Ansauggeréusch stérker als das Aus-
puffgerdusch, fihrt also leicht zu Fehl-
schlissen. Haufig wird auch noch zusdtz-
lich das in der Schweiz — wo besonders
exakte MefBbedingungen ausgearbeitet
wurden — angewendete Verfahren durch-

Bei der NSU-Max mit ihrer hohen Leistung von iiber

70 PS/Liter ist fir das Auspuffsystem ein sehr groB

bemessener Topf entwickelt worden, wéhrend der

Vergaser nicht nur mechanisch, sondern vor allem
auch akustisch beruhigte Luft erhalt.

gefihrt, bei dem die Maschine drei Sekun-
den lang mit Vollast auf ihrer Hachstdreh-
zahl gehalten und in einer Entfernung von
7 Meter seitlich abgehért wird. Unter die-
sen MefBbedingungen wird eine H&chst-
lautstérke von 90" Phon behordlich zu-
gelassen.

Es ist naheliegend, daf3 die Motorrad-
industrie von sich aus bemiht ist, jede Ab-
neigung und jeden Angriff gegen das
Motorrad, von welcher Seite sie auch
kommen mégen, zu verhindern und daf}
sie von sich aus bestrebt ist, ihre Maschi-
nen so leise wie mdglich zu bauen. Sehen
wir einmal von den Winschen [ener
jugendlichen Kraftfahrer ab, die nun unter
allen Umstéinden zur Starkung ihres Selbst-
bewuBtseins einen kraftvollen Schlag”
als unabdingbares Attribut eines sport-
lichen Motors forderten, so warf eine
wirksame Schalldédmpfung doch soviel
technische Teil- und Nebenprobleme auf,
daf3 ihre Verwirklichung immer nur schritt-
weise erfolgen konnte. Die von Auflen-
stehenden so oft als Hinderungsgrund

45

Wie die hier im Bild gezeigte Viktoria KR 26 werden
vermutlich eines schénen, nicht mehr allzufernen
Tages auch andere Motorrdder sehr zur Freude aller
Verkehrsteilnehmer  Auspuffbirnen oder andere
schallddmpfende Bauteile aufweisen.
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angesehene Leistungseinbufle ist hierbei
vielleicht noch das am einfachsten zu Uber-
sehende und daher auch am einfachsten

zu lésende Teilproblem. Es ist seit langem -

bekannt, daB3 durch eine geschickte Ab-
stimmung der Steuerzeiten mit den Ein-
laB- und Auslafirohrléngen und dem dazu-
gehérigen Volumen eine merkliche Lei-
stungssteigerung erzielt werden kann, und
da wir heute im Serienmaschinenbay noch
véllig am Anfang dieser Entwicklung
stehen, deren theoretische Grundlagen
schon vor rund 20 Jahren gelegt wurden,
so kann die recht kihn anmutende Be-
hauptung aufgestellt werden, daf8 der
durch Dampfung in Kauf zu nehmende
Leistungsverlust- durch geschickte Be-
messung der Rohrléngen und Querschnitte
leicht ausgeglichen werden kann. Ob hier
mit einem grof3dimensionierten Vor-
volumen wie beispielsweise bei der
Triumph-Cornet oder mit einem reflek-
tionsfreien Auspufftopf wie bei der NSU-
Max gearbeitet wird, ob die D&mpfer-
volumen durch Doppelport-Ausfihrung
unterteilt und durch eine Querverbindung

miteinander gekoppelt werden, ist zu-
ndchst von untergeordneter Bedeutung
und nur von Fall zu Fall zu entscheiden.
Sicher ist, daB3 die Unterbringung ge-
nigend grofler Volumen beim Motorrad
ungleich schwieriger zu verwirklichen ist
als beim-Wagen, und es ist nicht ausge-
schlossen, daf3 der weitere Ausbau der
Auspuffanlagen das Bild des Motorrades
in den ndchsten Jahren merklich be-
einflussen wird. Vielleicht kommt hier
aber auch die sicher ebenso wichtige Ver-
schalung unserer kinftigen Maschinen die-
ser Entwicklung entgegen und laBt dem
Konstrukteur der Schalldémpferanlagen
etwas freie Hand in der Anordnung und
Gestaltung. Von mindestens ebenso gro-
Ber Bedeutung wie die Dé&mpfung des
Auspuffgerdusches ist aber die Verminde-
rung des Ansauggerdusches, und hier sind
bei Triumph, NSU und BMW schon recht
erfreuliche Ansatze zu erkennen. Es wird
fur viele Uberraschend sein, daf3 das An-
sauggerdusch bei hochwertigen Auspuff-
schalldémpfern Uber einen grofien Be-
lastungsbereich 3 bis 5 Phon Uber dem

Zwar nur ein schénes Urlaubsbild, aber paBt es nicht gut hierher? Die ,Cornet”, ein Motorrad, mit dem

man getrost auch mal des Sonntags ins Grine fahren kann, ohne gleich die Spaziergdnger auf die Palme
zu treiben. Auspuff- und Ansauggerdusche mustergiiltig gedédmpft, die mechanische Laufruhe hervorragend;

alles in allem: das flisternde Motorrad, nicht nur im Werbespruch.
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Auspuffgerdusch liegt, so daf hier mit
geringem Aufwand eine merkliche Ddmp-
fung erreicht werden kann. Wenn aber
auf Ansaug- und Auspuffseite der pulsie-
rende Gasstrom wirklich zum Flistern er-
zogen worden ist, dann tauchen erst die
schwierigsten Probleme auf, die Ddmp-
fung des Maschinengerdusches. Das leise
Weinen der Zahnréader, das Quirlen der
Ketten, das schwache H&émmern der Ven-
tile, das leichte Kippen der Kolben beim
Lastwechsel — all jene unzdhligen Kon-
taktstellen dringen plétzlich als Gerdusche
durch und werden vom Fahrer als stérend
empfunden.

So wird die fortschreitende Schallddmp-
fung zu einem empfindsamen Gradmesser
fir die Qualitit der mechanischen Bear-
beitung. Der Motorradfahrer, technisch seit
jeher eng mit seinem Fahrzeug verbunden,
wird sich aus dem Grad der Schallddmp-
fung jeder Maschine ein Urteil Gber die
Qualitét der Bearbeitung bilden kdnnen.
Er wird, wenn er nur einigermaBen in die
Geheimnisse modernen Motorenbaues ein-
dringt, von sich aus erkennen, daB jede
Verdnderung an Ansavg- und Auspuff-
anlage die in mihsamer und geduldiger
Entwicklungsarbeit erzielte Abstimmung
tber den Haufen wirft. Wer mit einer mo-
dernen Maschine laut féhrt, beweist nur,
daB er nicht fahren kann.

Spoct-Steeiflichter

Sporterfolge deutscher Motorrdder
im In- und Ausland

Bei den beiden Bergprifungen der
Steierméarkischen Zehn-Pdsse-FahrtinOster-
reich wurde Alois Wiener auf der be-
kannten VICTORIA ,, AERO" KR 26 Klassen-
sieger der 250-ccm-Klasse und erhielt den
Pokal sowie die Goldmedaille. Dariber
hinaus wurde er aber auch Zweitbester
aller Teilnehmer. Auf der gleichen Ma-
schine errangen bei der Mihlviertler Wer-
tungsfahrt Gerald Colloseus die Gold-
medaille und Josef Wollanek die Silber-
medaille.

Ebenfalls mit einer 250-ccm-VICTORIA-
Maschine gelang es Victor Nevoa aus
Lissabon, die Rallye Llisboa-Madrid be-
sonders erfolgreich zu beenden, denn er
erzielte den zweiten Preis in der Klasse
bis zu 350 ccm.

Die ADAC-Hessenfahrt 1953 am 16. 8.
1953 beendeten die 250er VICTORIA-
Seitenwagen-Maschinen KR 26 mit den
Fahrern Dotterweich mit Beifahrer Tegge,
Kraus mit Beifahrer Keller, Hauenstein mit
Beifahrer Schneider siegreich und holten
sich3 Goldmedaillen sowie gemeinsam den
Grofien Goldenen Mannschaftspreis. Bin-
gemer-Frankfurt und Otto Damm-Kassel
erkédmpften sich ebenfalls auf der VIC-
TORIA ,,AERO” KR 26 in der Solo-Klasse
zwei weitere Goldene Medaillen.

Bei dem unter starkster Beteiligung auf
der Rundstrecke des Autodroms von
Interlagos bei Sao Paulo gefahrenen
24-Stunden-Rennen stellten serienmdfiige
BMW-Motorréder auch in diesem Jahre
wieder die Gesamt- und Klassensieger in
der 500- und 600-ccm-Kategorie. Die sid-
amerikanischen Fahrer Ferreira-Pacheco
erreichten auf einer BMW R 68 den Sieg
aller Kategorien mit einer zurickgelegten
Distanz von 2404 km.

Sieger in der 500-ccm-Klasse wurden
Bezzi-Diniz, die damit den zweiten Platz
im Gesamtklassement belegten, Dritter
\l/zv%rc/lgn Ykko-Basso, beide auf BMW

1/3.




