


KOMPRESSOR.GUZZI
Nach unzáhligen
GuzziLE MANS lll

Uersuchen mit seiner Moto
hatte Alex Kóhler genug vom

klassischen Feintuning mit AuspufÍanlagen,
Uergasern oder Einspritzanlagen, Vor knapp
zwei Jahren schlug er einen neuen Weg ein.
Heute macht ein Kompressor der klassischen
Guzzi màchtig Beine
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it herkómmlichen Methoden war der Hesse nie zufrieden.
Trotz gro8em Aufvrand lieferte der Guzzi-Twin nach
seinem Geschmack iiber den gewiinschten breiten Dreh-

zahl-Bereich nie geniigend Druck an den Kardan. ,,Im Grunde will
ich nur einen Motor, der mich gliicklich macht",làchelt Kóhler be-
scheiden. Seit Jahren schon schwirrte im Kopf des Werkzeug-
machers der mystische Begriff ,,Kompressor" herum. Gliicklich, wer
eigene Werkzeugmaschinen hat und diese auch bedienen kann.
Hauptberuflich námlich fertigt Alexander Kóhler alle Arten von
Dreh- und Fràsteilen. Seine Dreh-, Frás- und Bohrmaschinen stehen
idyll isch eingerahmt in einer fast mittelalterl ichen Halle. Der
Gutshof, in dem sich der Mann eingemietet hat, wurde bereits im
12. Jahrhundert urkundlich erwáhnt.

KOMPRESSOR.PRINZIP
Aber zuriick zur fesselnden Verdichter-Technik. Im Gegensatz zu
einem Turbolader, der einen gewissen Abgasdruck braucht und
deshalb erst bei einer bestimmten Drehzahl ins Geschehen ein-
greift, baut der von der Kurbelwelle angetriebene Kompressor den
Ladedruck praktisch mit leufendem Motor bereits auf. Der gemein
zupackende Turbo-Biss entfàllt. \ías dem Motor an der Kurbewelle
an Kraft abgezweigt wird, macht die Aufladung mehr als wett. Die

tlti



Luft wird mit hohem Druck in die Brennkammer gezwàngt. Das
erhóht dank hóherer Strómungsgeschvzindigkeiten nicht nur den
Durchsatz. Auch die Verbrennung selbst wird durch die grtind-
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Bei Kóhlers Le Mans treibt den Kompressor eine von der Kurbel-
welle beschickte Riemenscheibe iibei einen poly-V-Riemen an.
Dieser moderne Keilriemen ist aus mehreren Keilprofilen aufge-
baut und dadurch zuverlássiger und langlebiger. Nebenbei treibier
mit seiner glatten Rrickseite noch die Lichtmaschine an, die nun nicht
mehr direkt auf der Kurbelwelle sitzt.

UMLEITUNG AUF DEM WEG IN DIE BRENNRAUME
Der Weg des Gemischs tn denZylinderkopf mussre komplett um-
gestaltet werden. Die Frischluft wird jetzt durch ein dickes Luft-
filterelement aus einem Peugeot Diesel-Pkw angesaugr, den Alex

Kóhler halbwegs platzsparend im Rahmendreick platzierte. Auch
der Luftmengenmesser fand in diesem gigantischen Teil Obdach.
Einmal pro Kurbelwellenumdrehung misst er die aufgenommenen
Luftmenge. Der Einspritzrechner kalkuliert daraus dann den Kraft-
stoffbedarf.

Direkt hinter dem Luftfilter sitzen zwei Drosselklappen mit je
47 Millimetern Durchmesser parallel nebeneinander. Die Anord-
nung der Drosselklappen vor dem Kompressor hat den Vorteil, dass
weniger Verlustleistung anfàllt. Liegt die Drosselung námlich hin-
ter dem Kompressor, pumpr dieser permanenr unter Volllast. Ein
Uberdruck-Ventil wàre dann nótig, das den im Teillastbereich iiber-
schris sigen Luftdruck ab bau t Zrs àrzlich entf àllt durch dies en Kniff
die nervenaufreibende Synchronisierung der beiden ZyIinder.

Problem dieser Anordung ist allerdings, dass damit beideZylin-
der aus einem Luftvorrat schópfen. Dadurch treten Resonanz-
schwingungen zwischen den Brennkammern auf, die das Austrifteln
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eines passenden Kennfeldes erschweren. Etwas problematisch ist
auch die parallele Anordnung der Drosselklappen, denn bei nur
leichter Óffnung wird ein vergleichweise groí3zrigiger Querschnitt
freigegeben. Doch Arbeitslosigkeit ist die Schande eines jeden Tiift-
lers. Demnáchst will Kóhler mit einer Register-Drosselklappen-
anordnung experimentieren, sie also hintereinander positionieren.

Hinter den Drosselklappen wird es dann ernsr fiir die Frischluft,
denn hier lauert der Kompressor, um sie durch Eigenbau-Ansaug-
stutzen mit Schwung in die Hólle der Brennkammern zu schieben.
Kurz vorher injiziert das Trijekt-Morormanagement den Sprit.
\Wegen des deutlich gró1leren Durchsatzes als bei herkómmlichen
Einspritzanlagen montierte Kóhler rippig bemessene Einspritz-
drisen. Bereits seit iiber einem Jahr optimiert der Flesse die Fein-
einstellung und das Kennfeld der Einspritzanlage. Allein drei
\íochen gingen frir Priifshndslàufe drauf.

TROCKENE THEORIE, FANTASTISCHES FAHRERLEBNIS
Das Ergebnis begeistert. Schon ab Standgas zieht die Kompressor-
Grtzzrbrual vorwárts - und das ist im Prinzip das einzige Manko.
Bei sehr niedrigen Drehzahlen ist die Kennlinie noch nicht perfekt,
der Twin geht in diesem Bereich sehr forsch und ruppig an die Arbeit.
Es schadet also nicht, den Motor iiber 2O0O Touren zu halten, denn
hier beginnt der extrem druckvolle Fahrspa8. Bis zum Begrenzer
bei gut 7000 Umdrehungen driickt der Kompressor màchtig und
willig voran. Zusammen mit der Einsprítzungarbeitet er in diesem
Bereich absolut ohne Tade1, setzt Gasbefehle ohne Verzógerung und
harsche Lastwechsel um. Aus den offenen Lafranconi-Endtópfen
briillt ein bombastischer, treibender Fanfarensound. Angefeuert
von der mahlenden Kompressor-Symphonie fállt es schwer, einen



klaren Kopf zu behalten, um das Bremsen vor der nàchsten Kurve
im Rausch der Sinne nicht vóllig zu vergessen.

Im Grunde genommen sollte sich der Benzinverbrauch von dem
einer Maschine ohne Kompressor nicht allzu sehr unterscheiden.
Der \flirkungsgrad der Verbrennung ist durch die Aufladung hóher,
was den Spritverbrauch senkt. Dafir muss fiir den Antrieb des
Kompressors extra Leistung gebracht werden. In der praxis ver-
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braucht Aiex Kóhler mit seiner Kompressor-Maschine rund einen
Liter mehr auf hundert Kilometer ali ,ro, dem Umbau. Doch die
Soundkulisse und die Leistungsentfaltung lassen den Benzinpreis
in Vergessenheit geraten.

PRIORITATEÍ'I
Das hauptsàchliche Augenmerk des Tiiftlers lag bisher auf dem
Motor und der Suche nach der perfekten Abstimmung. Eine Suche,
die bekanntlich ewig dauern kann und dennoch nicht zwangsláufig
erfolgreich enden muss. Selbst Serienmaschinen beweisen hin und
wieder, dass die Abstimmung einer Einspritzanlage in die Hose gehen
kann. Alex Kóhler darf sich durchaus auf die Schulter klopfen. Als
náchste Ma8nahme plant er die Montage einer speziellen Nocken-
welle frir aufgeladene Motoren. Eine geringere Uberschneidung
der Ventile soll dann die Resonanzschwingungen zwischen den
beiden Zylindern reduzieren. IJnd etwas mehr Ventilhub kann bei
einem Kompressor-Antrieb auch nicht schaden, schlie8lich geht es
hier um f ette Zylinderfiillun g.

Allmáhlich fasst Kóhler auch andere potenzielle Baustellen abseits
des Antrieb in den Blick. Schon heute ist die Kompressor-Guzzi
alles andere als serienmáBig. Den Tank einer Le Mans I verlàngerte
der Werkzeugmacher mit aufgeschwei8ten Blechen, die Sitzbank
und den neckischen Hócker stellte er aus 0,5 Millimeter starken
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Blechen selbst her. Auch die Fuílrasten kommen aus eigener Ferti-
gung. Mit jeweils zwei Lagern sind die Fuí3hebel absolut spielfrei
gelagert. Aus einer Yamaha SR 500 stammen die Armaturen, der
Drag Bar-Lenker von LSL. Vorne bremst eine Doppelscheiben-
bremse ohne Integralsystem, die Batterie musste dem Kompressor
weichen und wanderte unter die Schwinge. In Guzzi-Kreisen iiblich
ist auch der Tausch der Original-schwinge gegen ein breiteres Pendant
aus einer Le Mans IV. Dazu verbesserr die Reifenkombination aus
17 -ZolI-F.ad vorn und L8-ZólIer hinten die Handlichkeit.

Provisorien sind derzeit noch die Knimmer aus gewóhnlichem
Gelánder-Rohr und die serienmàBige Gabel. Eine Auspuffanlage
aus wunderbar blau anlaufendem Titan ist schon in der Planung, in
der historischen'Verksstatthalle steht eine Suzuki GSX-R-Gabel
zum Einbau bereit. ,,Aber erst einmal will ich, dass der Motor gut
làuft", spricht der Tuner. Und auch andere Guzzi-Fans wollen das.
Begonnen hat Alex Kóhler seine Kompressor-Guzzi zwar vóllig

Preis: Unverkàuflich
Leistung: rund 110 PS (81 kW) bei 7200/min, maximales Drehmoment 125 Nm bei 5000/min
M0t0r: Viertakt-Zweizylinder-V-M0t0r, Zylinderwinkel 90 Grad, luÍtgekiihlt, Zwei Ventile pro Zylinder,
ohc. Bohrung x Hub 88 x 78 mm, Hubraum 950 ccm, Eaton-Kompressor, ïrijeklMotormanage-
ment, Drosselklappen-A 2 nal 47 mm. Elektrostaner. FUnÍganggetriebe, EndanÍieb uber Kardan
im Schwingenholm
Fahrwerk: DoppelschleiÍen-Stahlrohrrahmen. Telegabel, O 35 mm, Federweg 120 mm, Hinten Stahl-
rohrschwinge aus Le Mans lV mit einstellbaren Konifederbeinen, Federweg 70 mm. FelgengrdBen
3.0x17 vorn, 4.25x18 hinten. Bereifung vorn 1101702R17, hinten 150/602R18, Doppelscheiben-
bremse vorn, O 300 mm, Scheibenbremse hinten, Q 220 mm. Radstand 1 530 mm, Sitzhóhe 735 mm.
Tankinhalt 22 Liter, Gewicht 219 Kil0gramm v0llgetank
Kontakt: Kóhler Mechanik, Alexander Kóhler, Neuhof 10, 35440 Linden, ïelefon (06403) 694261,
Internet www,koehler-mechanik.de, Email inÍo@koehler-mechanik.de

Spartanisch gut, LadedÍuck-Anzeige und Fahrrad-TachometeÍ genaigen

ohne kommerziellen Hintergedanken. Doch die Resonanz auf seine
Internetseite (www.koehler-mechanik.de) fállt so zahlreich und
positiv aus, dass er den wuchtigen Kompressor-Antrieb als Klein-
serien-Tuning anbieten will. Das stimmige Paket wird sicher viele
Guzzi-Fahrer erfreuen n

Gedàchtnisstiitze. Mit dem Typenschild auf dem Tank vergisst man nichts


