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Auf der Suche nach

.den verborgenen

Kriiften des

Universums fand
;Ie-r Heltwagen die’. .

5 Vamaha R1 des .

deutsnhen Tuning-
Kaisers Herbert '
Kalqzlnger. Ein ausgekldgeltes
Ram-Alr System und diverse

< anclere Modifikationet;u bewurken x ; =

1'68 PS am l-linterrad. Da ist es
. selbst im Dreier alles andere
b 5a'l"s. einfach, das Vorderrad

.am Boden zu halten.

riginale R1s sind ja nicht ge-

rade sanfte Gerite, sondern

' reissen an wie der Teufel. Je
nach Serienstreuung werden |36 bis 140
PS am Hinterrad geleistet. Fiir die mei-
sten Mensch%\ ist diese Leistung mehr
als ausreich ;
Nicht aber fiir den Kainzinger. Er will im-

mer mehr, Der Deutsche war Ende der
70er und Anfang der 80er Jahre selbst
Rennfahrer, bis er erlannte, daB er am
Ring keine liberragende Leuchte ist,
dafiir aber echte Stirken im Motortuning
“hat. Von 1984 bis 1993 arbeitete er
dann an vorderster Front im Rennsport.




A '
= rg arat?



Das von Kainzinger ent-
wickelte Ram-Air-System
bringt der RI 20 mbar
Uberdruck, wo normaler-
weise | 30 mbar
Unterdruck herrscht.

Mit Kainzinger-Motoren wurde Jochen
Metzger 1984 Europameister, Helmut
Bradl 1988 Vizeeuropameister, Jochen
Schmid 1992 bester Privatfahrer in der
WM und Ralf Waldmann 1993 WM-Drit-
ter. ,Ich habe dann aber kapiert, daf3 der
2-Takter leider erledigt ist und keine Zu-
kunft hat. Also habe ich einen Schnitt ge-
macht und mich seitdem auf den 4-Takter
konzentriert”, sagte Kainzinger im RW-
Gespréch. Mit Erfolg. Der Ruf des Deut-
schen als genialer 4-Takt-Tuner reicht bis
nach Amerika. Wir erinnern uns mit
Schaudern an seine morderische V-Max
(1.700 ccm, 249 PS am Hinterrad), die im

5. Gang ber 250 km/h ohne Kupplung
wheelte; selbst wenn das keiner wollte.

3 ™ Erste
Ausbaustufe: 152 PS
am Hinterrad
Anfangs verpalite Kainzinger der Rl ene
Akrapovic-Racinganlage, einen Factory-
Zundrotor, einen Factory-Vergasersatz, el-
nen BMC-Luftfilter, verdnderte die Vor-
zUndung und modifizierte die Airbox. Mit
diesen MaBnahmen leistete die Yamaha
152 PS am Hinterrad, war also um rund
|0 Prozent starker als die Sene. , Eine
Zeitlang”, so der Meister, ,,waren wir da-
mit sehr zufrieden und haben gemeint,
daf3 das super sel.” Aber eben nur eine
Zettlang. Dann muBte mehr Leistung her,

und es ging wirklich ans Eingemachte.
R1 Problem:

H N

Zu wenig Luft
Bekannt ist inzwischen, daf3 die R1 (zumin-
dest bis Baujahr 1999) serienmallig zuwe-
nig Luft bekommt. Selbst mit dem besten
Luftfilter kostet das zwischen vier und funf
PS. Besonders dramatisch ist dieser Luft-
zufuhrmangel ab einer Leistung von 150
PS am Hinterrad. Kainzinger: ,,Da ist der
serienmalige Luftfilter die Bremse und der
serienmafige Eingang sowieso. Bel einer
Ausbaustufe von 152 PS am Hinterrad ha-
ben wir bel einer Geschwindigkeit von
120 - 130 km/h beim Durchbeschleunigen
einen Unterdruck von 120 - 140 mbar ge-
messen. Das heif3t, der Motor verlangt
dringend nach Luft, bekommt aber zuwe-
nig. Je mehr die Leistung steigt, umso dra-
matischer wird dieses Problem." Der Mei-
ster hat deshalb ein eigenes Ram-Air-Sy-
stem entwickelt. Wie bei einer 500er
Werksmaschine wird bei seiner Rl die
Luft seitlich unten (links und rechts) Uber
die Verkleidung eingefiihrt, auBen Uber
den Rahmen geleitet und unterhalb des
Tanks, der innen eine spezielle Kohlefaser-
Form aufweist, in Richtung Airbox gelenkt.
Selbst in der 168 PS Variante fahrt man
dann ab 100 km/h im Uberdruck. Ber 150
km/h stehen 20 bis 22 mbar Uberdruck
an. Wer Jetzt glaubt, daf3 22 mbar plus
den enormen Aufwand nicht rechtfertigen
wiurde, vergifit, dal} die Rl normalerweise
mit (20 mbar minus zu kdmpfen hat.
Dazu kommt noch, daf3 mit Kainzingers
Ram-Air-System ganz im Gegensatz zur
Serie sogar eine Reduktion der Lufttem-
peratur durch die ausgekllgelte Art und
Beschaffenheit der FlieBwege erreicht
wird. Um einen komplett kalten Ansaug-
trakt zu erméglichen (kalte Luft hat mehr
Sauerstoff), werden die Vergaser durch
eine Isoliermatte gegen die Wéarme des
Motors, des Rahmens und des Getriebes
geschiitzt. So kann man von der ersten bis
zur letzten Runde mit einer konstanten
Leistung fahren. Mit enem serienméfigen



Ram-Air System hat man nach etwa einer
viertel Stunde engagiertem Fahren einen
gewissen Leistungsveriust, weil der ge-
samte Bereich zu heif3 wird.

Trotz der Leistung von 168 PS am Hinter-
rad und der permanent kihlen Luft, gibt
sich Kainzinger nicht zufrieden. Er arbertet
an einer noch effizienteren Form des
Ram-Airs, ber dem die Luft durch den
Lenkkopf inhaliert wird. Wird demnachst
erhaltlich sein.

i ke Kiihler Kopf
Nicht au3ergewohnlich ist, daf3 ber der
getunten RI der Wasserkreislauf umge-
drent wurde. So wird das kalte Wasser,
das der Kuhler anbietet, nicht zuerst zur
Kihlung des Motorblocks verwendet (wie
bel der Serie) und dann erst in den Kopf
geleitet, sondern umgekehrt. Das kalte
Wasser umspllt also zuerst den Kopf, und
das angewdrmte kommt dann in den
Block. Ist wichtig, denn durch die Reduk-
tion der Temperaturen im Kopf hat man
immer einen optimierten Gaswechsel,
weil die eintretenden Gase nicht stark er-
warmt werden. Der Originalkiihler wurde

durch einen gréfB3eren ersetzt, denn der
senienmdfige ist fUr den Leistungsbereich
von Rennmaschinen schlicht unterdimen-
sioniert.

Um die gewaltige Leistung von mehr als
180 PS an der Kupplung und 168 PS am
Hinterrad zu erreichen, muf3te Kainzinger
das Feld der einfachen Maf3nahmen verlas-
sen. Aufwendig gestaltete sich die Zylin-
derkopfbearbeitung: Brennraume und
Ventile wurden bis ins kleinste Detail opti-
miert. Die Nockenwellen wurden gegen
Spezialanfertigungen mit mehr Hub- und
Steuerzeiten getauscht. In Verbindung mit
der Gehéduse- und Kolbenbearbeitung so-
wie einer diinneren Kopfdichtung, wurde
die Verdichtung deutlich erhdht. Zur Er-
weiterung der Bohrung wurden die Lauf-
flichen der Zylinder mit Diamantleisten
gehont. Diese Erweiterung war trotz Ver-
wendung der Originalkolben (es gibt zur
Zeit keine Alternativkolben fur die R1)
notwendig. Kainzinger: ,\Wenn du serien-
maBig mit 90° heilem Wasser fahrst mit
einer Verdichtung von | I:1, dann gibt es
eine bestimmte Ausdehnung des Blocks
und des Kolbens. Das ist vom Werk ge-

.Ich hab’ es immer schon ge-
sagt: Je stdrker das Eisen, de-
sto sicherer das Fahren. Du
muBt in der Kurve nicht sinn-
los riskieren, weil du vom Kur-
venausgang bis zum ndchsten
Kurveneingang alles problem-
los inhalierst und durchreichst.
Ist ein sehr verniinftiges
Gerdt."

Berzerk

,.Eine brutale G’schicht. Du
machst im Dreier den Gasgriff
auf, und es driickt dir den
schwarzen Bock unweigerlich
an dje Brust. Anfangs bin ich
so erschrocken, daB ich die
einfachste Maglichkeit, nam-
lich den Gashahn zu schlieflen,
nicht in Betracht ziehen
konnte. Ich dachte nur, daf
jetzt alles aus ist."

Zonko
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Um mehr Druck auf's Vor-
derrad zu bringen, hat
Kainzinger die Batterie und
andere Elektrikteile in der
Verkleidung untergebracht.

nau ausgetUftelt. Wenn du jetzt mit der
ldealtemperatur von 60 — 65° Wasser
fahrst und eine Verdichtung von |3:1 hast,
dehnt sich der Block weniger stark aus,
aber der Kolben viel mehr. Da muf} dann
das Laufspiel der Kolben erheblich erhéht
werden." Den genauen Wert der Er-
héhung wollte uns der Meister beim be-
sten Willen nicht verraten,

Um die Drehzahlgrenze im Vergleich zur
Serie um 500 min anzuheben, bekamen
die Ventile stérkere Federn, und selbstver-
standlich wird im Zuge des Tunings auch
die Zindbox umprogrammiert. Fir die

Gemischaufberertung sind 41 er Flachschie-

ber-Vergaser von Keihin da. Bringen bei
besserem Ansprechverhalten vier bis funf
PS am Hinterrad (vorausgesetzt, daf3 sie
richtig abgestimmt sind). Und daf3 in den
Vergasern starkere Federn arberten, ist ein
Segen flr die Menschheit.

Y L] Was fiir

eine Motorleistung!
Wiirde sich der Gasgriff leicht wie bei der
Serie bedienen lassen, waren wohl
schwere Abfliige mit dieser RI an der Ta-
gesordnung. Denn aufgrund der orkanarti-
gen Motorleistung féllt es selost im dritten
Gang bei tendentiell engagiertem Be-
schleunigen schwer, die Maschine am Bo-
den zu halten. Das Vorderrad dringt mit
einer bel Serienmaschinen unvorstellbaren
Vehemenz nach oben, und man muf3 sei-
nen Oberkdrper schon extrem tber den
Tank legen, um das Steigen zu verhindern.
Bei voller Beschleunigung hilft auch das
nichts. Deshalb ist der schwergéngige Gas-
griff ein Segen. Ein unbedachter Zupfer
zuviel kdnnte stolze Reiter ziemlich
demiitigen. Bemerkenswert gut ist die Ab-
stimmung dieses Reaktors gelungen.
Schon ab 2.000 min zieht der Vierzylinder
madchtig, aber nicht ruppig an und kennt
bis tber | 1.000 min kein Erbarmen.
Durch den relativ linearen Leistungseinsatz
und den starken Gasgriff kann man dieses
Geschof3 trotz der gigantischen Leistung
beherrscht und kontrolliert bewegen. Wer
aber glaubt, kurz nach dem Kurvenscheitel
kompromilllos einschenken zu miissen, ist
selbst schuld und entweder ein schwerer
Gott der Fahrkunst oder ein schwerer An-
warter auf ein warmes Platzerl im Gips-
zZimmer.

[ mhrwerkstuning
.Nachdem wir einen Lenkungsddmpfer
montiert hatten, waren wir anfangs vom
serienmafigen Fahrwerk der R| begel-
stert. Dann haben wir Slicks aufgezogen
und sind schnelle Runden gefahren Da
merkt man, dal3 die Gabel zu weich und
das Federbein hinten Uberlastet ist", er-
zdhlt Kainzinger. Die gesetzten Mal3nah-
men zur Verbesserung sind nicht spekta-
kuldr, aber wirkungsvoll: Vorne wurde die
Ddmpfung in der Zug- und Druckstufe
durch neue Komponenten hirter ge-
macht, hinten kommt ein hochwertiges
Federbein von Technoflex zum Einsatz,
Um mehr Last auf's Vorderrad zu bringen,
wurde das Hinterrad in der Original-
schwinge ganz nach vorne geschoben, das
Heck héher gestellt und die ganze Elektrik
inklusive Batterie von hinten nach vome in
die Verkleidung gesetzt. Die serienmaf:-
gen Bremsen wurden nur mit Stahlbrems-
schlduchen und anderen Beldgen aufgert-
stet. In der Praxis hat diese starke Ge-
wichtsvertellung in Richtung Vorderrad
nicht nur Vortelle. Eincrseits st kiar, daf3



KAINZINGERS SPRU

hne Lenkungsdémpfer kann man eine RI nicht schnell fahren. Da beutelt's

einem den Lenker aus der Hand. Ich wiirde es Yamaha empfehlen, die R
serienmdBig mit Lenkungsdampfer zu verkaufen. Tdte dem Image der Firma mit
Sicherheit nicht schaden.

Sen’enmdﬁig ist der Wasserkreislauf nicht umgedreht, weil die fapaner Ge-
schdftsleute sind. Da miifiten sie uns ja noch mehr Leistung anbieten. Aufler-
dem ist es auch von den Produktionskosten billiger und wiirde die Serienma-
schine von der Absicht der Japaner - zwei Jahre Garantie, 80.000 km - zu weit
wegbringen.

as Geheimnis von Tuning an solchen Maschinen - das habe ich in meinen

langen Jahren des Rennsports kapiert - ist, daB3 du dich in die Philosophie
der Ingenieure, die das Serienmotorrad entworfen haben, hineindenkst. Du mulfit
die Gedankengdnge, die sie zugrundegelegt haben, begreifen. Du denkst einfach
deren Konzept, das ja in der Regel fiinf Jahre alt ist, weiter.

uf dem Priifstand einmal 168 PS zu realisieren, ist schon okay, aber wenn

du das auf der Strecke nicht in jeder Runde hast, kannst du es vergessen.
Das niitzt ja nichts. Auf dem Priifstand steh® ich da wie
der Weltmeister, aber auf der Strecke schnarcht jeder
an mir vorbei. Weil das Ding viel zu heiB wird. Du sitzt
auf einer gliihenden Kiste, wenn der Luftansaugtrakt
nicht kiih! gehalten wird.

Das Marchen, daB Flachschieber nur im oberen Drehzahlbereich richtig funk-
tionieren, hat damit zu tun, daB die Abstimmung von Flachschiebern nicht
ganz einfach ist. Wir stimmen Flachschieber ab, daB wir schon ab 2.000 min
die Leistung haben. Die meisten Leute machen ja einen entscheidenden Fehler:
Sie schauen, wo sie die billigsten Keihin bekommen, und kaufen. Aber so wie ich
die Flachschieber am billigsten kriege, kann ich sie gar nicht verwenden. Es fehit
zum Beispiel das Verbindungsstiick fiir eine Airbox. Aber ohne das unterstiit-
zende Schwingungsverhalten von der Airbox verliere ich schon wieder Leistung.
Die Nadel paBt nicht. Die Leerlaufdise ist zu fett, die Hauptdiise ist zu fett.
Also andere Nadel, zweite Beschleunigerpumpe, Leerlaufsystem komplett an-
ders, Ram-Air-System dran etc. Und dann funktionieren die Vergaser blendend
und sonst beschissen.

Es hat ja wenig Sinn eine Racing-Auspuffanlage zu montieren und ansaugsei-
tig nichts zu dndern. Denn aufgrund der Abgas- und Larmbestimmungen
sind ja Serienmaschinen nicht nur auspuffseitig zugestopft, sondern auch an-
saugseitig. Wenn ich also das Potential einer Racing-Anlage nutzen will, muf3 ich
auch den Ansaugtrakt modifizieren,

Daﬂ wir keine Ducatis tunen, hat nichts damit zu tun, daf3
ich sie nicht mag, sondern damit, daf3 ich mir sage: ,,Schu-
ster, bleib’ bei deinen Leisten.” Ich geb’s gern zu: Bei Ducati
kenn ich mich nicht aus. Was soll ich den Leuten zusammen-
basteln, was nicht kompetent ist. Lehne ich ab, hat keinen
Sinn. Ich hab auch von Laverda keine Ahnung.
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die 168 PS am Hinterrad niemals auch nur
anndhernd zu nutzen wdren, wenn das
Vorderrad , leichter’ wére, weil man ein-
fach permanent wheelen wiirde, anderer-
seits bringt die extreme Hdoherstellung des
Hecks und die starke Gewichtsverlagerung
nach vorne auch Probleme mit sich. Denn
beim unbedacht harten Bremsen hebt's
dich in Nuilkommanichts aus dem Sattel
und du kopfelst vor dem Bock in den As-
phalt. Macht keinen schlanken Fuf3 und st
nichts, womit man prahlen kdnnte. Hat
man sich auf die phanomenal gute Brem-
serel einmal eingestellt und dosiert ent-
sprechend kalkulierend, dann bleibt immer
noch das Problem mit den Oberarmen.

o Von serienmdfigen Eisen sind wir solche
T extrem guten Verzdgerungswerte nicht
e gewohnt, und daher geht es ordentlich auf
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IONEN-IMPLANTATION
H erbert O. Kainzinger arbeitet seit mehr als einem Jahr mit einem deut-

schen Konzern zusammen, der bei der lonen-Implantation weltweit
fiihrend ist. Dabei geht es um ein patentiertes Verfahren, bei dem die zu be-
handelnden Teile cherisch komplett sauber gemacht werden, und ansch-
lieBend im Vakuum Fremdpartikel (lonen) in die Oberfliche eingebracht wer-
den. Dadurch wird die Gleitfdhigkeit und Leichtgdngigkeit erhdht. Diese Be-
handlung ist u.a. ideal geeignet fiir das komplette Getriebe, Schaltgabeln,
Zahnflanken, Kurbelwellenlager, Lagerschalen, Kolbenringe, Kolbenschaft etc.
Im Rahmen der Forschungskooperation setzt Kainzinger dieserart veredelte
Teile bereits ein, darf sie aber seinen Kunden noch nicht anbieten.

den unterentwickelten Tripezs, wenn man
sich gegen den Lenker abstltzen mul3, um
nicht mit dem Helm in die Verkleidungs-
scheibe zu krachen, oder noch schlimmer,
brutal zu képfeln. Abgesehen von der aus
unserer Sicht etwas zu starken Anhebung
des Heckes mul3 aber auch das Fahrwerk
schwer gelobt werden, Da gibt es nichts,
was selbst ber sehr ambitionierter Betrieo
auch nur irgendwie an einen Schwamm
erinnern wlrde. Das Vorderradfeedbacr
ist auf sehr hohem Niveau und das hintere
Federbein stemmt sich erfolgreich gegen
die gewaltige Kraft der 168 Hinterrad-PS.
So ist dieses Geschol3 bel gemdBigtem
Umgang mit dem Gasgnff und dem
Bremshebel selbst von Hobby-Racern
wirklich gut zu derrerten. Aber wehe,
wenn sie losgelassen! Eine entfesselte
Kainzinger R| deckt die Grenzen des Fah-
rers schonungslos auf. Die Grenzen der
Maschine erreicht unsereiner kaum. Da
muBte schon ein Speedking wie Andy
Meklau her.
" Jedem sein Tuning
Wer Interesse hat, seine Maschine vom
Kainzinger professionell tunen zu lassen.
meldet sich einfach unter Tel. 0049/
6206/96 32 98 (Blrstadt bei Stuttgart).
Der Meister: . .Entweder der Kunde weil}
schon, was er will oder er laBt sich von
uns beraten. Das wird dann festgelegt und
schriftlich bestellt. Wir machen uns einen
Termin aus und haben bis dahin alle not-
wendigen Teile im Haus. So mul der
Kunde nur zwischen zwel und drer Wo-
chen auf sein Motorrad verzichten." Kom-
petent st der Tuning-Spezialist Ubrigens
nicht nur ber der Yamaha R, sondemn
auch ber der 900er Honda, der 9er Ninja,
der 1200er Bandit und be! allen japani-
schen Supersportmodeilen. Niheres unter
Www kainzinger.com.
Elvis Presser
Fotos: Zonko & Berzerk



