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EGLI-SCHULE
Spezial-Auspuff fiir Bol d’Or

Krach oder Leistung?

Mit Rohrbiege-Maschine und Schweiss-
brenner ist es nicht getan. Tuning-Schritte
miissen auf dem Leistungspriifstand iiber-
wacht werden.

Mit Vier-in-eins-Auspuffanlagen aus dem Zube-
horhandel ist es wie mit Diskussionen im Bundes-
tag. Viel Lirm, und meist kommt nichts heraus.
Fast alle Anlagen sind schlechter als die serien-
miissigen und kosten Leistung, selbst wenn sie,
unertriiglich laut, ohne Didmpfer gefahren werden.

Fiir Fritz W. Egli ist das seit jeher ein Problem.
An seinen Maschinen sieht die volumindse,
schwere serienmiissige Auspuffanlage von Kawa-
saki oder Honda schlecht aus. Die Vier-in-eins-
Systeme vom freien Markt befriedigen den
Schweizer Perfektionisten aber nicht. Denn bei
Vergleichsmessungen auf seinem Priifstand
erzielte er niederschmetternde Ergebnisse. «Bis
zu zehn PS kostet so manche toll klingende
Anlage. Das kann ich meinen leistungsorientier-
ten Kunden nicht zumuten», meint er.

So entwickelte er zusammen mit dem schwii-
bischen Tiiftler Peter Schiile eine Vier-in-zwei-in-
eins-Auspuffanlage, die auch seinen Forderungen
nach Mehrleistung gerecht wird.

Zwei Jahre dauverte die deutsch-schweizeri-
sche Gemeiaschaftsentwicklung. Unziihlige Priif-
standversuche waren nétig. Etliche Gebilde flo-
gen auf den Schrott, bis die richtigen Rohrlingen
und Einstromwinkel ausgeknobelt waren.

«MO» war skeptisch: aus der Gebrauchtmotor-
rad-Halle von Egli-Importeur Kraft wanderte eine
Honda direkt aul den Egli-Priifstand in die
Schweiz. Im Originalzustand musste die Bol d’Or

Farbe bekennen. Mehrere Messungen bestitigten’

die Leistung: exakt 86 PS produziert der 900er
Vierzylinder bei 9500/min. An der Kupplung
gemessen, wohlgemerkt. 95 PS gibt das Werk fiir
die Kurbelwellen-Leistung an.

Dann wurde die Egli-Schiile-Anlage montiert.
Ohne Abstimmung der Vergaser, einfach ange-
schraubt. Und wieder gemessen. 90 PS registrierte
jetzt der Computer bei 9500/min. Vier PS mehr.
Dochdie eigentliche Stiirke der Vier-in-eins wurde
erst deutlich, als die Leistungskurven aufs Papier
gezeichnet wurden: Wie im Diagramm zu sehen,
liegt die Kurve im gesamten Bereich iiber der
Serienleistung. In der wichtigen Drehzahlregion

etwas am Auslass geiindert wird, muss auch die
Einlassseite darauf abgestimmt sein.»

Deshalb wurden auch die Vergaserdiisen
gewechselt. Im Serienzustand verwendet Honda
eine 68er Primirdiise und eine 98er Sekundir-
diise. Wir tauschten sie gegen eine 78er und eine
110er Diise aus. Der Priifstand signalisierte aber
fiinf PS weniger und eine Zunahme des CO (Koh-
lenmonoxyd)-Gehaltes von sechs auf zehn Pro-
zent. Der Motor lief also zu fett. Finf Locher von
je zehn Millimetern Durchmesser in den Deckel
des Luftfilters gebohrt, brachten ein PS zuriick
und eine Reduzierung des CO-Gehaltes auf
immer noch 9,5 Prozent. Erst ein weiterer Versuch
mit ginzlich entferntem Luftfilterdeckel brachte
einen CO-Wert von drei Prozent - aber ebenfalls
Leistungsverlust wegen zu magerer Einstellung,

Erstaunlich, welche Auswirkungen derart
kleine Anderungen am Luftfilter zeigen. Die Lei-
stung schwankt sofort um etliche PS, ohne dass
deshalb der Motor etwa unwillig Gas annimmt
oder unrund lduft. Deshalb sind Abstimm-
arbeiten ohne Priifstand praktisch nutzlos. Auf
Gehor oder Gefiihl kann man sich jedenfalls nicht
verlassen.

Die Diisen wurden nochmals gewechselt: Pri-
mirdiise 105 und Sekundirdiise 75. Der CO-Wert
lag jetzt bei acht Prozent und die Leistung etwa bei
der serienmiissigen Anlage. Aber der Motor lief
noch zu fett. Insgesamt zehn Locher im Seiten-
deckel des Luftfilters reduzierten den CO-Wert
auf sieben Prozent und brachten die Leistung auf
etwa das gleiche Niveau wie vor den-Abstim-
mungsarbeiten. Nach einem Auffrisen des Sei-
tendeckels kletterte die PS-Zahl dann auf92. Zwei
PS mehr Nennleistung, und im mittleren Bereich
um 6000/min kletterte die Kurve um drei PS
héher. Der CO-Wert betrug jetzt 6,5 Prozent, Der
Idealwert wiire 6 bis 6,5.

Doch Egli gab sich immer noch nicht zufrie-
den. Der Schreiber seines Syntec-Priifstands
zeichnete eine unruhige Kurve. «Die Schieber der
Gleichdruckvergaser [lattern», erklirte Egli. Die
Vorspannung der Schieberfedern bedurfte noch
einer Korrektur, bis der Schreiber endlich eine
saubere Kurve aufs Papier zeichnete. Eine
Leistungssteigerung von 86 auf 92 PS bei 9000/
min und ein Zuwachs von 13 PS im Bereich um
6000/min waren der Erfolg der Aktion, die Egli
fiir etwa 200 Mark jedem Vier-in-eins-Kunden
anbietet.

Im anschliessen-
den Fahrversuch
mit der umgerii-

um 6000/min. verfiigt die Honda mit der Egli-

steten Bol d’Or

ScHiile-Anlage tiber zehn PS Mehrleistung, Das
ist gewaltig.

Doches einfach mitdem Anschrauben bewen-
den zu lassen, ging Egli gegen den Strich: «Wenn

zeigte sich dann
die Stiirke der Auspuff-
anlage. Der Motor wirkte

plétzlich viel kriiftiger, gerade

EGLI-Tuning = Rennerprobt

im_alltagswichtigen mittleren Drehzahlbereich.
Kriiftig_zog_die Maschine voran. Das sonst so
ruppige 900er Aggregat lief viel ruhiger, fast wie
der 750er Kurzhubmotor: wenig Vibrationen und
spontane Gasannahme.

Grund fiir die Leistungssteigerung durch die
Egli-Schiile-Auspuffanlage sind natiirlich nicht
nur die richtizen Rohrlingen und Durchmesser.
Auf sauberes Zusammenschweissen der einzel-
nen Rohre wird grisster Wert gelegt. Denn wenn
die Einstromwinkel der Kriimmer in die Sammler
nicht genau gleich sind oder wenn unsaubere
Ubergiinge durch Schweissniihte das Auspuffgas
behindern, dann kostet das Leistung.

Das Endrohr ist als Absorptionsdimpfer aus-
gelegt. Das Innnenrohr dndert im Verlauf seinen
Querschnitt. «Darin liegt ein Grossteil meines
Geheimnisses fiir die Leistungssteigerungy», verrit
Peter Schiile.

Ganz bilig ist das Rohrgeflecht aber nicht. 1090
Mark kostet die schwarze Anlage [ir die Bol
d’Or, verchromt 1190 Mark. Das mitgelieferte
Mustergutachten sorgt dafiir, dass der dumpfe
aggressive Sound auch vom TUV akzeptiert wird
und der Eintrag in die Fahrzeugpapiere keine
Schwierigkeiten bereitet. -

Leider musste der Hauptstinder dem Umbau
zum Opferfallen. Denn die verschlungenen Rohre
konnen kaum am dicken Hauptstinder vorbei-
gelegt werden, ohne dass die Gefahr besteht, dass
der Auspuff in Schriglage aufsetzt. Momentan
gibt’s die Anlage, die 7.2 Kilogramm weniger als
das Serienteil auf die Waage bringt, fliralle Honda
4-Zylinder-Modelle (750-1100 cem). Fiirdie Sechs-
zylinder-CBX und die Vierzylinder Kawasaki
sowie fiir 500er Einzylindermotoren von Honda,
Yamaha und Rotax bereiten Peter Schiile und Fritz
W. Egli derzeit weitere Auspuffanlagen vor.

«Unser Auspufl ist nicht gerade billig. Aberer
bringt soviel Leistung wie mancher Tuning-Kit.
Und der kostet mehr Geld und Zeit zum Einbau.»

Hennes Fischer
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Die drei Leistungskurven im Vergleich: bei
6000/min gibt die 4-in-110 bzw. 13 PS mehr
ab, bei Nenndrehzahl 9500/min sind es vier
bzw. sechs PS Leistungssteigerung, an der
Kupplung gemessen.

Fur folgende Maschinen sind ebenfalls
hochwertige Aus?uﬁanlagen lieferbar:
- Honda CBX 6-Zylinder i

— Kawa 4-Zylinder-Modelle

(750—1100 ccm)
- Yamaha+ Honda 1-Zylinder-Modelle




