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Blow

aiativ frith in der Geschichte des Auto-
obilbaues kamen die Techniker darauf,
:n Motoren das, was sie nicht freiwillig
: sich nehmen wollten, mit Gewalt ein-
sfisBen. Der logischen Uberlegung fol-
znd, dafl ein Motor um so mehr Leistung
ageben kann, je grober sein Durchsatz
r zindfdhigem Gemisch ist, hatte man
:+ Hilfe von ungeschiachten mechanischen
ader  pen dafir gesorgt, dab an Fillung
zin wangel herrschte. Dermafien auf-
zladene Triebwerke gingen als Kompres-
armotoren in die Geschichte ein unc
aren damals die einzige Moglichkeit, um
ohe Literleistungen zu verwirklichen.
neuzeitlichen Motorenbau nach dem
~eiten Weltkrieg gerieten die Kompres-
armotoren in Vergessenheit. Einmal be-
orzugte das Sportregiement unaufgela-
ene Triebwerke (Saugmotoren genannt),
~dererseits kam die moderne Motorenent-
icklung auch ohne Aufladung zu respek-
1len Literleistungen. Auch fir den nach-
&glichen Einbau hatten sich die mecha-
tschen Lader nicht sonderlich qualifiziert,
zhrien sie doch einen grolen Teil der
rzeugten Mehrleistung durch ihren eige-
an Antrieb wieder auf und sorgten damit
ar einen relativ unwirtschaftlichen Be-
eh,
er elegarteste Weyg der Aufladung, wie
* bei Flug- und Dieselmotoren schon
:nge mit grofem Erfolg praktiziert wird,
:ind bei Pkw-Motoren kaum Eingang. Der

Abgasturbolader, der die Ladeenergie
durch Ausnutzung der Abgase mittels einer
kieinen Turbine praktisch gratis liefert,
scheint jedoch eine sehr geeignete Me-
thode zu sein, um die Leistung von Serien-
motoren ohne alizu grofBe technische Ein-
griffe nachtraglich zu steigern. Michael
May, Diplomingenieur mit einschldgigen
Erfahrungen auf diesem Gebiet, stelite
nach langen Versuchen seinen ersten durch
Ausnutzung der Abgase aufgeladenen
Serienwagen vor, einen Ford 20 M RS mit
Uber 180 DIN-PS. In Zusammenarbeit mit
der Schwabengarage AG, die ais gréfiter
Ford-Handler Baden-Wuirttembergs Ver-
trieb und Einbau der befligelnden Kom-
pressoren Ubernimmt, mbchte man lei-
stungshungrige Ford-Fahrer auf diese
Weise zufriedenstelien.

L.eistung im Uberfluf

In der Tat herrscht denn auch bei dem auf-
geladenen Ford-Sechszylinder an Leistung
kein Mange!l. Unser Testwagen brachte
188 DIN-PS bei 5750 U/min auf die Bremse
und wurde an .einer weitergehenden l.ei-
stungsabgabe nur durch einen die Zin-
dung unterbrechenden Abregler gehindert.
Charakteristisch fir diesen Kompressor-
motor ist die stetig ansteigende Dreh-
momentkarve, die bis zur Héchstdrehzahi
keine abfallende Tendeny zeigt. Denn May
hat den Abgasturbolader so ausgelegt, daf
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ab ca. 3000 U/min, dem Drehmoment-
maximum des unaufgeladenen Serien-
motors (Ford 2.3 Liter, 168 PS), die Auf-
ladung und damit der Durchsatz kontinuier-
lich ansteigen. Unter dieser Drehzahi ist
der Lader nicht in Betrieb, der Motor be-
zieht also sein Gemisch auf die Ubliche
Weise. Diese Auslegung hat den Vorzug
daB bei niederen Drehzahlen keine zu
hohen Lagerbelastungen auftreten, be
hoher Drehzahl wird die Mehrbelastung
des Kurbeltriebes infolge des héheren
Mitteldrucks durch die Massenkrafte 2um
grofiten Teil kompensiert,

Uberhaupt scheint dies ein wesent!
Vorteil der Aufladung gegeniber der G-
lichen Leistungssteigerung zu sein, dab
man den Leistungs- und Drehmomentver
tauf durch die Steuerung des Ladedruckes
und die Wah! des Abgasturboladers naheiv
beliebig manipufieren kann, ohne dab di¢
Laufkultur des Motors bei niederen Dreb
zahlen leidet. Die Héhe der Leistungsstei-
gerung schiieBlich wird praktisch nur durcﬁ
die mechanische Festigkeit des Motors unt
seine Drehfihigkeit begrenzt. Gerade d&f
Ford-Sechszylinder bietet hier relativ guté
Voraussetzungen fir eine sinnvolle Le-
stungssteigerung. Der kurze kompakte ¥ 6
Block und sein Kurbeltrieb sind sehr steif
und ‘auch die GrauguBzylinderképfe m&
chen in dieser Hinsicht keinen Kumme
Weniger gut ist es mit der Drehfamigh®"
des Ford-Motors hesteilt, doch besigh
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Der Abgasturbolader besteht aus einer Turbine und einem
Radialgeblise, die zu einer Einheit zusammengefafit

sind. Die Turbine bezieht ihre Energie aus den Abgasen
aller sechs Zylinder, der Vergaser wird bereits mif
verdichteter Luft versorgt, wobei das serienmifiige
Filtergehiuse — verschweifit — als Drudcbehilter dient.

Ford 20 M R:
Kompressor

kein AnlaB, in hthere Regionen als 6000
U/min vorzustoBen, denn Leistung ist
schon bei niedrigeren Drehzahlen im Uber-
mal vorhanden.

Der Umbau eines Ford 20 M in ein Kraft-
paket ist eine relativ einfache Sache und
kann — wie May versichert — innerhalb
eines Tages geschehen. Am Innenieben
des Motors selbst finden ohnehin keine
Eingriffe statt, so daf der ganze Umbau im
Bedarfsfall wieder rickgéngig gemacht
werden kann, Der Abgasturbolader, ein
‘deines Aggregat, das im Motorraum kKaum
auffallt, wird auf der rechten Motorseite
installiert. Er bezieht die Abgase aller sechs
Zylinder aus einer speziellen Sammellet-
tung, der die normale Auspuffanlage wei-
chen muB. Im weiteren Veriauf wird die
Auspuffanlage ebenfalls auf die speziellen
Bedirfnisse (groherer Durchsatz) des auf-
geladenen Motors abgestimmt und erhalt
auBerdem den Doppelrohrschaildampfer
des 125 PS RS-Motors.

Auf der Saugseite bezieht der Lader seine
Luft durch einen In der Nihe des Kihler-
grills montierten NaBluttfilter. Der Ver-
gaser wird bereils mit verdichteter Luft
versorgt, wobei das ursprungliche Filter-
gehause zugeschweilt als Druckspeicher
dient. Die Regeiung des Ladedruckes ge-
schieht (ber ein Abblaseventil, das Uber-
schussigen Druck in die Saugleitung ab-
-gibt. Der Vergaser selbt wird nur un-
weseantlich modifiziert und bleibt in der
Grundeinstellung samt seiner automati-
schen Starteinrichtung erhalten. Um das
sehr wesentlich ansteigende Drehmomenit
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bertragen zu konnen, wird aufierdem eine
kraftigere Kupplung eingebaut. Auch das
Fahrwerk wird, um die gestiegenen Fahr-
leistungen zu verkraften, modifiziert. HR-
Reifen, die bis 210 km/h zugelassen sind,
Koni-StoBdampfer fur die Hinterachse und
hitzefeste Bremsbelage sind die wichtig-
sten Anderungen.

Gewaltiger Schub

Zunachst bemerkt man von dem Vorhan-
densein eines Kompressors (berhaupt
nichts. Der Ford springt ebenso willig an
und lauft genauso zuverlassig im Leerlauf
wie im Serienzustand. Auch bei niederen
Drehzahlen hat sich die Motorcharakte-
ristilc nicht im geringsten geéndert, so dal3
man sich véllig unproblematisch und ohne
Kunstgriffe im dichien Stadtverkehr be-
wegen kann. Ab 3000 U/min jedoch, wo
der Serienmotor bereits seinen Zenit an
Durchzugskraft Uberschritten hat, beginni
der Lader langsam einzusetzen. Akustisch
bemerkt man auch davon noch nichts, aubber
einem sehr leisen, mit der Drehzahi an-
steigenden hochfreguenten Singen. Dafur
ist die Kraftentfaltung um so beeindruk-
kender. Wie von einer Geisterhand ge-
schoben legt das Auto unaufhérlich zu,
wobei man in den unteren Géngen auf-
passen muf, daB nicht die Réader durch-
drehen. Dies alles geht ohne groBen Larm
und mit einer so iberzeugenden Gleich-
maBigkeit vonstatten, daB man enttduscht
ist, wenn der automatische Drehzahlbe-
grenzer dem Spal ein Ende bereitet.

auto motor und sport 9/1869

Doch die Fahrleistungen sind auch
schon gewaltig. Miheios beschleunigt ¢
Kompressor-Ford so gut wie ein Porsd
911 T, und die Hachstgeschwindigkeit lie
— begrenzt durch den TUV und den A
regler — bei 190 km/h. Dies sing flr e
grobe Limousine dieses Zuschnitts hervi
ragende Werte, und es gibt kaum
Serienauto, cdas hier Gleichwerliges
pieten hatte. Seibst bei hohen Geschw
digkeiten sind die Beschleunigungsres
ven noch beeindruckend, so dab Ubert
wege auch in diesen Bereichen auf
Minimurm zusammenschrumpfen. in je
Lebenslage schopft der aufgeladene he
aus dem vollen und hinteriaBt der i
druck eines wesentlich nubraumstarie
Triebwerks. Dabei wird die Alltagstaul
keit des Motors kaum beeintrachtigt
steliten lediglich nach langerem St
betrieb ein leichtes VerruBen der im v
mewert hoheren Zindkerzen fest. Di
kleine Schénheitsfehler soll inzwis
durch eine etwas magerere Leerlaufeint
lung behoben sein.

Was den Verbrauch angeht, so ist ™
gemal durch die wesentlich héhere
stung ein spurbarer Anstieg festzuste
Wir brauchten im Durchschnitt etwa 2 |
Liter auf 100 km mehr als mit einem
sprechenden Serienwagen, was jedot
Anbetracht der deutlich hoheren Faf
stungen in vertretbarem Rahmen iiegt
gleichbare Automobile, wie z. B. ein!
Commodore GS oder ein Mercedes-
280 SE, liegen in dhnlichen Reo«



ohne die Fahrigistungen des Kompressor-
Ford zu erreichen.
Wihrend Mator und Antrieb den gestiege-
nen Belastungen anscheinend gut gewach-
sen sind, wird das relativ einfache Fahr-
werk des Ford 20 M durch den massierten
Leistungseinsatz rasch Uberfordert. So
chmélerten denn die trotz Fahrwerks-
modifikationen ziemlich unbefriedigenden
Fahreigenschaften die Freude an diesem
sonst so gelungenen Auto ganz erheblich,

Um die Leistung voll ausnutzen zu kénnen,

sollte man sich nach Maglichkeit eine
gerade und glatte StraBe aussuchen. Auf
kurvenreicher unebener Fahrbahn hat man
alle Hande voll zu tun, den bei schneller
Fahrt springenden und ausbrechenden
Wagen auf der Straffe zu halten. Dies
schien uns jedoch im wesentlichen auch
ein Mangel an richtiger Abstimmung zu
sein, was man in Zusammenarbeit mit dem
Stofidampferhersteller oder mit der Kélner

MOTOR
Sechszylinder-Viertakt-V-Motor, Bohrung X
Hub 90 < 69,1 mm, Mubraum 2274 cem, Ver-
dichtungsverhéltnis 9,0:1, Leistung (mit Turbo-
lader) 188 PS hei 5750 U/min, Wasserkiih-
lung mit Pumpe und Thermostat, Druckum-
laufschmierung, 1 Solex Fallstrom-Doppel-
vergaser 35 DDIST, mechanische Kraftstoff-
pumpe, Batterie 12 V 55 Ah, Drehstromlicht-
maschine 490 Watt.

FAHRLEISTUNGEN

Hochstge schwindigkeit 190,0 km/h
Heschleuniguny (auf effektive Geschwindig-
i(;elten, voilgetankt, 2 Personen)

bis 40 km/h . . . . . . . 24s
0 bis 60 km/h . . . . . . . 4,1 s
0 bis 80 km/h . . . . . . . 63 s
0 bis 100 km/h . . . . . .o 84 s
0 bis 120 km/h 12,0 s
0 bis 140 km/h 158 s

DIE WICHTIGSTEN TECHNISCHEN DATEN

¢ bis 160 km/h 224 s
0 bis 180 km/h . 32t s
1 km mit stehendem Start . 295 s

VERBRAUCH

. (Superbenzin)
Autobahn Schnitt ea. 110 km/h 13,7 L/100 km
Autobahn Schnitt ca. 160 km/h 22,1 L/100 km

l.andstr. Schnitt ca. 85 km/h 16,8 L/100 km
Landstr. Schnitt ca, 100 km/h 19,3 L/100 km
Testverbrauch 18,5 1/100 km

Hersteller: Ford Werke AG. Koin.
Turbo-May Hechingen.

PREISE
Limousine 20 M RS viertiirig. DM 10 600~
Kompressor einschliefllich
Einbau und Anderungen . DM 3252,
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Fahrwerksabteifung bestimmt bessc
kénnte.

Auch die Bremsen unseres Testwagens
mit Ausnahme der Belédge noch im ser:
méaligen Zustand — quittierten die he
Beanspruchung mit raschem Nachlass:
Hier sollen kinftig nur die gréBeren

Bremsen eingebaut werden, die die 125 7

Version bereits serienmiflig besitzt.

Der Ford 20 M RS mit Abgasturboiader -
uns (berrascht. Selten haben wir eir
Motor kennengelernt, der eine so lam
fromme Leistungscharakteristik aufweis
konnte und dabei eine derartige Kraft =
wickelt hat.

Die Anlage kostet einschlieBlich der Far
werksanderungen und der starkeren Kuc
lung beim nachtraglichen Einbau DM 3262.
(inklusive Mehrwertsteuer). Eine komple-
Ford 20 M RSG-Limousing kommt dar
auf nur 13520.— Mark {zweitiirig).
sparsame Leute mit Sinn fur Understa:
ment hat die Schwabengarage einen nc
besseren Kauf: Eine 17 M Limousine kc¢:
plett mit aufgetadenem Sechszylinderme:
und den erwahnten Fahrwerksanderung
zu 11745.—-Mark. Dies ist ein ungewshni:
gutes Angebot, denn zweifellos hebt «
Abgasturbolader den Ford in eine L
stungskiasse, die man sonst wesent!
teurer bezahlen mul3. Gert R



