DIE
TARTAN
STORY

Die Hersteller von Mehrzylinder-Modell-
motoren muBten immer wieder die leidvolle
Erfahrung machen, daB die gleichméBige
Verteilung des Gemisches an die Zylinder
gar nicht einfach ist. Erinnern wir uns an
den seligen O.S. 120-Gemini. Dieser Vier-
takt-Boxer war damals eine Sensation, ein
Vorreiter fiir aufwendig-moderne Modell-
motore. Alltagsgesprach war jedoch die
Vergaseranordnung: Die experimentier-
freudigen Besitzer schraubten ihn mal
oben, mal unten hin, mal zeigte er nach
vorne, mal nach hinten. Ich sah sogar Ver-
sionen mit je einem Vergaser pro Zylinder.
Ein Beispiel aus der Neuzeit ist der OP.S.
60-Twin. Bisher wurde er mit Vergaser und
AuslaB in eine Richtung zeigend ausgelie-
fert. Bei der neuen Serie findet man den
Vergaser entgegen der AuslaBrichtung
montiert und eine kleine Anderung in sei-
nen Stromungskanalen.

Auch der schon seit etlichen Jahren ge-
baute Tartan-Boxer muBte sich einige Op-
timierungen im Laufe der Zeit gefallen las-
sen. Der Aufstieg vom Tartan zum Super-
Tartan bescherte ihm groBere Zylinderkd-
pfe, eine andere Luftschraubenaufnahme,
zusatzliche Uberstrdmkanéle, einen nach
vorne zeigenden Vergaser und ein zwei-
anstatt einblattriges Flatterventil. Die neue-
ste Version, Contest genannt, hat den Ver-
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den Weg. Er hatte etliche Besitzerwechsel
und Abstiirze hinter sich, war unter seiner
Rizinus-Kruste kaum noch zu erkennen
und genoB den Ruf der Unzuverldssigkeit.
Ich legte ein paar Scheinchen auf den Bast-
lertisch, und der Motor gehdrte mir. Der
Vorbesitzer war heilfroh, daB er ihn los-
hatte!

Nun folgte eine Radikalkur, die so aussah:
Komplettdemontage, Reinigung und Kon-
trolle aller Teile, Sandstrahlen und spe-
zielle Oberflachenbehandlung der Aluteile,
Neuanschliff aller Dichtflachen, Zusam-
menbau mit neuen Dichtungen und
Schrauben. Die ersten Probeléufe auf dem
Priifstand waren auch nach korrekter Ver-
gasereinstellung nicht gerade erfreulich.
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Da stand ich da, ich armer Tropf. Ich wollte
innerhalb dieser 15 mm und innerhalb kir-
zester Zeit eine perfekte Problemldsung,
fiir die die Ingenieure des Herstellers viele
Jahre und wesentlich mehr Bauhohe be-
anspruchten.

Die grauen Zellen wurden in der nachsten
Zeit arg strapaziert. so manche Variante
entstand im Ansatz auf dem ReiB3brett und
wurde wieder verworfen. Die guten alten
COX-Motore mit Hecktank gingen mir nicht
aus dem Sinn. Auch sie hatten eine Flat-
terventilsteuerung. Das runde Ventil war
auBen an den Stegen fixiert, die die 4 halb-
mondférmigen Uberstromoffnungen dbrig-
lieBen. Das Zentrum schloB und 6ffnete ein
Réhrchen, aus dem das Gemisch ange-
saugt wurde. Eine gleichméaBige Gemisch-
verteilung fir meinen Boxer wére gegeben
gewesen, die Bauhohe hatte auch keine
Probleme bereitet. Da waren nur zwei
Punkte, die mir nicht schmeckten: Bei der
DurchlaBéffnung des Vergasers von 15
mm ware ein Ventildurchmesser von 30 -
40 mm erforderlich geworden, um die no-
tige Elastizitat zu erreichen. Die GroBe
hatte eine gewisse Tragheit zur Folge ge-
habt mit moglichen EinbuBen bei der
Héchstdrehzahl. — Aber gab es iiberhaupt
eine andere Moglichkeit?

Deutlich zu sehen sind die versetzten Stehbolzen, auf die die Vergaser/
Flatterventileinheit aufgesetzt wird; links daneben die alten Bohrungen.

Irgendwie muBte die Regelaufgabe auf
mehrere kleine Ventile Gbertragen werden,
mit der Umgehung des groBen Plastikge-
hauses beim Super-Tartan. Wie oft im Le-
ben, dauerte es lange bis der Groschen
fiel, aber dafr fiel er um so plétziicher:
Warum die Ventile nach auBien zeigen la-
sen, sie kdnnen doch auch nach innen ste-
hen! Also nichts wie ran an die Arbeit!

Ab jetzt wurde gedreht, gebohrt und ge-
frast, bis das fertige Gebilde auf dem Tisch
lag: 2 U-férmige Federbleche als Ventile, 2
Gehauseteile aus Alu und das Adapter-
stlick, ebenfalls aus Alu. Sehen wir uns die
Teile mal genauer an. Das Adapterstiick
nimmt auf der einen Seite den Vergaser
auf, die konische Bohrung verteilt das Ge-
misch auf die vier EinlaBkanéle des oberen
Gehiuseteils, das, von unten gesehen,
auch die Anschlag- und Dichtflache fir die
Ventile darstellt. Das untere Gehéuseteil
bildet auf der einen Seite die Verbindung
zum Motor, auf der anderen Seite werden
die Ventile eingebettet. Die Ventile selbst
bestehen aus 0,1 mm starkem Federblech
und werden mit je 2 Stiften fixiert. Die MaBe
sind so gehalten, daB im montierten Zu-
stand sowohl die beiden Gehéuseteile
dichten als auch die.Federbleche im Ver-
bindungsbereich geklemmt sind.
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-Alurdhrchen, das durch das Adap-

dck und das obere Gehéauseteil hin-

chftihrt und, zwischen den Schenkeln

nes der Federbleche verlegt, in das Kur-
selgehause ragt.

Beim Vergaserflansch des Tartan wurde
vermutlich irgendeine  Industrie-Norm
iibernommen. Nur so ist er zu erkldren, daB

die zwei Stehbolzen fur die Vergasermon--

tage nicht zu den beiden Zylindern ausge-
mittelt sind. Man sieht dies auf den ersten
Blick daran, daB sie ein paar Millimeter vor
der groBen Scheibe der Kurbelwelle sitzen.
Als Perfektionist in solchen Dingen habe
ich kurzerhand neue Gewinde in das Kur-
belgehause geschnitten und die Stehbol-
zen versetzt. Die Gemischaufbereitung
und -zufiihrung ist nun fir beide Zylinder
absolut identisch. Es bleibt nur noch ein
Unsicherheitsfaktor, gegen den aber leider
kein Kraut gewachsen ist: Im Kurbelge-
hause wird das Gemisch durch die sich
drehende Kurbelwelle in Rotation versetzt
und somit eventuell ein Zylinder benach-
teiligt. Dieser Effekt ist aber meines Erach-
tens vernachlassigbar gering.

Bei der Montage der ganzen Einheit konn-
ten die Originaldichtungen verwendet wer-
den. Die Eigenbau-Teile begniigen sich mit
einem Hauch FLUID-D Dichtungsmaterial
aus der Kfz-Werkstatt.

Nach einer Reihe von Probelaufen (mitden

lag das gute Stiick vor mir: Es handelt sich
um eine 2-in-1-Anlage mit Doppelkammer.
Je ein 20 cm langer, flexibler Metall-
schlauch leitet die Abgase vom Motor bis
zum unten am Rumpf montierten Dampfer.
Zwei 20er Alurohre flihren durch das 60er
AuBenrohr (Lange 200 mm). Nach 3/5 der
Lange sind die Rohre durch ein Drehteil
verschlossen. An der selben Stelle sitzt
auch die mittlere, durchbrochene Stau-
scheibe. Die Bohrungen in dieser Scheibe
und in den Rohren entsprechen flachen-
maBig jeweils den AuslaBguerschnitten an
den Zylindern. Die zusammen nur 260 g
wiegenden Einzelteile des Dampfers sind
teils durch PreBsitz, teils durch Verschrau-
ben miteinander verbunden. Der goldfar-
bene Glanz der Aluteile ist— wie beim Motor
auch — das Resultat einer speziellen Ober-
flachenbehandiung.

Die Flatterventileinheit
von unten gesehen.
Zwischen dem oberen
Ventilpaar liegt das Un-
terdruckrohr, auf das
von der anderen Seite
her das Zwischenstick
gesetzt wird.

Der Tartan paBt genau
unter die Motorhaube.

Motor, Dampfer und Diabolo haben nun
a o ets Elnn-Saienn hinter sich gebracht.
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der als die Frage der Einbaulage ist aber
die Art und Weise, wie man den Motor fir
den Start mit zindféahigem Gemisch ver-
sorgt. Es ist ein gewaltiger Unterschied, ob
man nun den Sprit durch das VerschlieBen
der Vergaseroffnung und einigen Kurbel-
wellenumdrehungen ansaugt oder ob man
einfach einen Fingerhut voll direkt ein-
spritzt. Letzteres mag der Tartan ganz und
gar nicht. Versorgt man ihn hingegen mit
einer ausreichenden Menge Luft-Sprit-Ge-

Die komplette Schall-
dampferaniage wurde
unter dem Rumpf be-
festigt, mit der ein
Schallpegel von 84 dB
(A) in 7 m Entfernung
erreicht wurde.

misch, zlundet er auf Anhieb. Also, wenn
es auch noch so schwer féllt, man muf3 an
der Motorhaube eine entsprechende Boh-
rung anbringen, um mit einem Finger den
Vergaser verschlieBen zu konnen!

Im Laufe der Saison habe ich noch eine
Verbesserung am Vergaser vorgenom-
men, die auf den Fotos noch nicht zu sehen
ist: Die an der Ansaugéffnung vorbeistrei-
chende Luft sog tropfchenweise Sprit mit
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sich, der sich dann im Motorraum abla-
gerte. Fiir die Funktion des Motors brachte
dies zwar keine Nachteile, aber aus der
Welt schaffen wollte ich dieses Manko
doch. Der schraggestellte Ansaugtrichter
hat sich bei den (iblichen Modell-Motoren
millionenfach bewahrt. Ich habe mir also
kurzerhand ein Stiick Plastikrohr mit ent-
sprechendem Durchmesser besorgt und
eine Scheibe davon abgeschnitten, jedoch
in einem Winkel von 30 Grad. Mitder hohen
Wand nach hinten zeigend, klebte ich das
Rohrstiick direkt Ober die Vergaseroffnung
und damit hatte es mit der Schmuddelei ein
Ende.

Technische Zeichnungen werden Sie in
meinem Bericht vergeblich suchen, dies
aber nicht aufgrund zeichnerischer Un-
kenntnis. Vielmehr wollte ich den interes-
sierten Lesern mit meinen Ausflhrungen
Mut dazu machen, ahnlich gelagerte Pro-
bleme ruhig selbst anzugehen. Die »kauf-
lich zu erwerbenden« Modellbauartikel
sind zwar in aller Regel durchdacht und
verrichten ihren Dienst, das heift aber
noch lange nicht, daB wir Modellbauer sie
nicht optimieren und perfektionieren kén-
nen.
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