Kopfarbeit

Die Tatsache, daf ich mit
meinem serienmdfRigen MIN]
looo bei einigen Rund-
streckenveranstaltungen mit
den Spezialwagen starten
mufBte, erweckte in mir die
Idee, 'man kdnnte ohnehin
aus dem Serien-MIN| einen
Spezial-MIN| machen. Also
wurden von mir sidmtliche
Blicher (Uber die Leistungs-

steigerungen von Motoren
und besonders wvon MINI's
besorgt und gewdlzt. Das

Ergebnis war, daB man am
Zylinderkopf Anderungen vor-

nehmen muf, um Leistung
zu gewinnen. Ilch hatte noch
einen zweiten kompletten Mo-
tor meines ersten MINI's

zu Hause stehen. Also wurde
der Kopf amputiert und in
alle Einzelteile zerlegt. die

Entscheidung fiel auf den
850/1000er Kopf auch deshalb,
weil die Bestimmungen der

FIA fir Gruppe-A-Fahrzeuge
den serienmé&fligen Kopf und
die serienmé&Bigen Ventilgros-
sen vorschreiben. Diese Teile
durfen jedoch bearbeitet wer-
den. Dieser Kopf hat die
Bezeichnung 12 A 1456 und
27.90 mm groBRe EinlaB- und
25.55 mm groBRe AuslaBven-
tile. Die Brennridume missen
wie im Buch "How to modi-

fy your Mini" wvon David
Vizard bearbeitet werden.
Bei der Standard-Herzform

der Brennrdume ist das Ein-
laBventil sehr von Metall
umgeben, so dafB das Gemisch
nicht richtig einstrémen

kann. Eine bessere Fillung
der Zylinder ist aber zur
Leistungssteigerung unbedingt
notwendig. Durch die in .dem
Buch beschriebene Form er-
reicht man das. Zur Herstel-
lung dieser Brennraumform
fertigt man zundchst eine
Schablone und reif3t dann
die Fldchen an. Zur Metall-
bearbeitung schafft man sich
am Besten eine biegsame Wel-

le an, die man schon fur
ca. DM 4o0,-- z.B. bei
Neckermann bekommt. Dazu

werden noch ein paar ver-

schiedene Schleifkdrper beno-
tigt, damit die Arbeit begin-
nen kann. Die Form der

Schablone kann direkt aus
Vizards Buch Ubernommen
werden und sollte vorzugs-
halber aus Metall hergestellt
werden, Nachdem die Brenn-
rdume aufgearbeitet worden
sind, sollte die EinlaBkanid-
le erweitert werden; bei den
AuslaBkandlen geniugt eine
Glattung. Die Ventilfihrungen
missen hierflr herausgeschla-
gen werden. Aber \Vorsicht,
die Stahlfuhrungen sitzen
sehn ‘fests -und kobnnen - bre=
chen. Bei meinem Kopf habe
ich ohnehin die Stahlfihrung-
en gegen solche aus Bronze
ersetzt, die viel héarter sind.

Bild 1 zeigt meinen MIN|
1000, in dem ich den bear-
beiteten Zylinderkopf einge-
baut habe, im Fahrerlager
der Rennstrecke Zolder/Bel-
gien.

Die Kosten betragen z2B,
bei Ripspeed DM loo,-- etwa.
Die Metallerhdhungen un d
die FlUhrungen herum missen

abgeschliffen werden . Die
EinlaBkandle von der Verga-
serseite her gesehen konnen
in der Breite auf 1 Zoll und
in der Hdhe auf 1 1/16 Zoll
vergréBert werden. Zur Mes-
sung benutzt man am vorteil-
haftesten einen Innentaster,
wenn man einen bekommt.
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Die Frasarbeiten missen aber
mit aller Vorsicht von statten
gehen, damit man nicht in
die Bohrungen der Ventil-
stoBel dringt, denn ein Loch
im Ansaugkanal kann ver-—
hehrende Folgen flr den Mo-
tor haben. Hochglanzpolie-

ren der Kandle gilt heute
nicht mehr als das Nonplus-
ultra; kleine

Unebenheiten

Bild 2. Das Ventil wird in
eine Standerbohrmaschine
gespannt und mit dem F&E-
cherschleifer bearbeitet.

erzeugen Verwirbelungen des
Gemisches, das dann nicht
mehr so leicht an den Wanden
kondensieren kann und das
Gemisch zu dinn werden |&83t.
Durch zZuU dinne Gemische
konnen u.U. die Kolbenbdden
schmelzen., Eine gewisse Gl&t-
tung mit einem F&cherschlei-
fer kann aber kein Nachteil
sein, Da man flUr die oben
beschriebene Arbeit die Venti-
le ausbauen muf3, kénnen
diese ebenfalls bearbeitet
werden. Es list: zwar Dnichi
notig, daB die Ventile hoch-
glanzpoliert sind, ‘wer aber
schon einmal Ventile gesehen

hat, die schon mehr als
150000 km Dienst getan ha-
ben, wie es bei meinem Kopf
der Fall war, wird kaum
verstehen, daf ein solcher
Motor |&uft,

Die Ventile missen von RufB
befreit werden. Dazu spannt
man sie einfach in eine Bohr-

maschine, vorzugsweise in
eine Stdnderbohrmaschine
ein, noch . besser - ist., eine

Drehbank. Den Ruf3 entfernt
man grob mit einer Draht-
blrste. Danach kann man
mit Schmirgelleinen der Kor-
nung 1loo die Ventile blank

schleifen. Beim EinlaBventil
bemerkt man dabei, daf oben
auf dem Ventil die Buchsta-
ben 'IN' herausstehen. Diese
muB - man vorsichtig mit der
biegsamen Welle abfridsen.
Beim Auslafventil sieht man

von unten die Zahl 21: eben-
falls entfernen. Da die Aus-
laBventile widhrend des Be-
triebes Temperaturen bis
looo Grad C aushalten mus-
sen, kann es sein, daB die
Ventilsitze soweit durch Ero-
sion zerstdrt sind, daB sie
nicht mehr dicht schlieBen.
Dann missen sie ausgewech-
selt werden. Die alten A-Ven-
tile mit der langen Nut haben
die Teile-Nr: AEA 434, Falls
die Ventilsitze nur schwarze
Punkte nach dem Abschleifen
haben sollten, . ist es mnicht
weiter schlimm. Die Unterseite
der Ventile kann man mit
immer feinerem Schleifpapier
(bis Korn 4oo naR) so blank
bekommen, als sdahe sie wie
verchromt aus. Auf der Ober-
seite so!'we man rechtzeitig
damit beginnen, mit einem
Facherschleifer, der in eine
zweite Bohrmaschine einge-
spannt wird, in Strémungs-
richtung =zu schleifen. F&a-
cherschleifer gibt es bis zu
einer Kdrnung wvon 240. Sie
sind verhdltnisméafig teuer
(ca. DM 5,—— pro Stick)

und nutzen sehr rasch ab.
Um auch hier eine hochglanz-
polierte Oberfldche zu erhal-
ten, kann man Schleifpaste
und Filzpolierkdrper be-

nutzen. Schleifpaste mit 800er



Korn reicht aus, kostet aller-
dings DM 14,—— fir eine 75-
ml-Tube. Filzkorper sind
ebenfalls recht teuer (ca.
DM 7,--). Aus Gewichtsgrin-
den und stromungstechnisch
wdre es bei Ventilen der Se-
rie-A-Motoren ginstiger, wenn
der Ventilteller modglichst

flach wdre. Dazu miiBte aber
fur die Oberseite ein Dreh-
meifRel mit der entsprechenden
Krimmung vorhanden sein.
Fur Leute mit normalem Geld-
beutel wdre dies aber viel
zu aufwendig, deshalb reicht
ein Polieren schon aus. Die
AuslaBventile missen wie
oben beschrieben sehr hohe
Temperaturen aushalten. Hier
darf deshalb kein Material
abgenommen werden. So kon-
nen die Temperaturen besser
an das Metall der Filhrungen
und des Zylinderkopfes abge-
geben werden. Wichtig st
noch anzumerken, daB jedes

Ventil wieder an seine alte
Stelle eingebaut wird. ES
empfiehlt sich  daher, ein
Gestell zu bauen, an dem

die Positionen gekennzeichnet
werden. Vor dem Einbau der
Ventile missen die Ventilsitze
im Zylinderkopf neu geschnit-
ten werden. Man sollte wver-
suchen, einen Ventilsitz-

schneider auszuleihen. Bei
englischen Firmen gibt es
dieses Werkzeug allerdings
auchH zu kaufen (Preis bei
Ripspeed & 10.64). Vor dem

Benutzen dieses Werkzeuges'

missen die Ventilfuhrungen
vorsichtig eingeschlagen wer-
den. Danach kann der Sitz
geschnitten werden. Der Zen-
trierdorn wird in die Ventil-

fuhrung gesteckt, dghid= “mit
einem Knebel wird kreisfor-
mig unter leichtem Druck

gedreht;: bis der Schneidkopf
auf der ganzen Fl&dche tragt.
Nach dem Schneiden ist es
notwendig, dafB die Ventile
neu eingeschliffen werden.
Dazu nimmt man die aller-
feinste Schleifpaste, die man
bekommen kann. Einschleifen
ist zwar eine mihselige Ar-
beit, aber sehr wichtig. Fur
diese Arbeit wird ein spezi-

elles Werkzeug benutzt, das

zwischen den Handfl&dchen
gedreht wird und unten einen
Saugnapf besitzt. An der

Schleifspur der Paste an
den Fiéic_hen merkt man nach
einiger Ubuna sehr schnell,

Bild 3: Verschiedene Stufen
der Bearbeitung. Beide Ven-
tile links sind hochglanzpo-
liert. Dann nach rechts ein
mit Schmirgelpapier bearbei-
tetes: Ventil, nur mit Brahi—
birste und ganz rechts véllig
unbearbeitetes Ventil mit
Ablagerungen.

Bild 4: AnreiBen der Brenn-
raumform von Schablone.

wann das Ventil genlgend
eingeschliffen ist. Die Regel
von Automechanikern, dafd
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der Ventilsitz in funf Ringe
eingeteilt wird und das Ven-
Lil auf idem 2 und 3.Ring
von aufBlen tragen soll, ist
nicht immer realisierbar.
Daflir miiBte der Sitz im Kopf
mit Korr'ekturfréiskijr‘pern ge-
schnitten werden, die aber
nur’ Autowerkstdtten und Mo-
torinstandsetzungsfirmen ha-

ben. Das treibt dije Kosten
in die HBhe und nach mei-
ner Erfahrung ist dieser

Schritt nicht notwendig. Nach
dem Einschleifen der Ventile
mufl das Verdichtungsverhilt—
nis angepalfit werden, da
ja durch die Bearbeitung
die Brennrdume gréRer gewor-—
den sind. Mit einem Brenn-
raumvolumen von 22 ccm er—
hdlt man eine Verdichtung

Bild 5: Ergebnis des Anreis—
sens. Die linken beiden
Brennrdume sind schon bear-
beitet.

von 9.5:1, was fiur ein Auto,
das man noch fiur tdgliche
Fahrten benutzen mochte,
ein guter Wert ist und die
Lagerschalen der Kurbelwelle
nicht zu sehr beansprucht.
Um diesen Wert zu erreichen,
mufl von der Unterseite des

Zylinderkopfes eine bestimmte
Menge von Metall abgefrist
werden. Der Maximal-Betrag,
dery “man - ‘abschleifen “lassen
kann, sollte man vorher be-
stimmen, damit man nicht
in den Olkanal der Kipphe-
beiwellenschmierung durch-
bricht. Die Messung kann
mit einem Tiefenmesser ejiner
Schieblehre geschehen. Der
Mindestabstand des Olkanals
und der planen Fliche des
Kopfes darf 1.5 - mm nicht
unterschreiten. Das Loch
befindet sich am Zylinderkopf
oben am 1.Kipphebelwellen-
lagerblock. Die Menge des
Betrages, der abgefrdst wer-
den soll, wmuB man .messer.
Zundchst miissen alle Brenn-
rdume auf das gleiche Volu-

men gebracht werden. Dazu
miissen sie einzeln ‘'ausgeli-
tert' werden. Man bringt

den Kopf mit den Brennrdu-
men - nach oben in eine plane
Lage, setzt die Ventile mit
ein biBchen Fett ein, damit

sie wasserdicht sind. Auf
die Oberfldche legt man eine
Plexiglasscheibe, die kleine

Ldcher Uber den Brennriumen
hat. Durch die L&cher kann
man z.B. Wasser mit Hijlfe



einer kleinen Spritze mit
0,1 ccm-Einteilung hinein -
spritzen, bis der Raum voll
ist. Mehrere Messungen soll-
ten gemacht werden und die
Tendenz festgestellt werden,
welche R&ume vergroBert wer-
den muBten (kleiner machen
kann man sie nicht). Tendenz

deshalb, weil wahrscheinlich
bei jeder Messung etwas an-
deres herauskommt. Nach

Angleichung der Brennriume
wird der Zylinderkopf wieder
plangelegt und die Menge
der bendtigten Brennraum-
grodBe eingespritzt. Die Hodhe

zwischen dem Wasserstand
und der Metalloberflache
ist der Betrag, der abge-
schliffen werden muf, Bei
meinem Kopf war es 1.9 mm.
Zum Abschleifen (Planen)
des Kopfes gibt man ihn am
besten in eine Motorinstand-
setzungsfirma, die die Kosten
nach der Menge, die abge-
schliffen werden muf, berech-
net. lch mufBte knapp DM
90,-- bezahlen. Bei der Mon-
tage des Kopfes wollte ich
zuerst doppelte Ventilfedern
von Leyland ST mit der St3r-
ke wvon 160 Pfund installie=
ren, habe dieses Vorhaben
nach einem Gesprich mit

David Vizard in Luxembourg
aber wieder fallengelassen.
Er cerklavte  oniib - odal o odie
Reibungsverluste durch diese
starken Ventilfedern so groB
sein,. konnten, - daB die Lei=
stung weniger als vor der
Bearbeitung betragen kdnnte.
Weiter erkldrte er, daB die
Serienfedern nach seinen
Erfahrungen fir Drehzahlen
bis 7000/min gut wiren. Jetzt
ist der Kopf soweit fertig,
daf er eingebaut werden
kann. Es wird selbstver—

standlich eine neue Zylinder-
kopfdichtung benutzt. Die

Bild 6: Bearbeiten der An-
saugkandle.

Leistungssteigerung Ubertraf
bei meinem Kopf alle Erwar-
tungen (3...4 PS). Nach Lei-
stungsdiagramm soll der Mo-
tor jetzt eine Leistung von
4743 PS abgeben. Spurbar
ist die Leistungssteigerung
schon, aber die Zindeinstel-
lung mufR genau sein und
durch probieren ermittelt
werden.
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