Mit rund 300 Kilo pro
Stiick sind klassische
US-V8 wie der mit 100
Millionen produzierten
 Einheiten (iberaus
erfolgreiche Chevrolet-
Small-Block extrem
schwer — die Big-Blocks
bringen noch mehr
Gewicht auf die Waage.
Allerdings verfiigen die
rustikalen Langldufer
tiber ein ausgesprochen
filigranes Innenleben.
Grund genug, mal genau
hinzuschauen

Text und Fotos:
Tom Hardlitschke

etzt verbiegt es mir
J doch tatséchlich den

Motorstéinder  auch
noch. Bereits beim Abladen
des Ford-460-Big-Block-Mo-
tors in der leicht héngenden
Zufahrt war es fast zur Hava-
rie gekommen: Der Ausleger
des Motorkrans bewegte sich
beim Anheben gefihrlich zur
Seite. Mit zwei zustitzlich an-
geschweiften Flacheisen hof-
fe ich kiinftig auf der sicheren
Seite zu sein. Aber dass der
Motorsttinder nun bis erfolg-
ter Abrisstung der Zylinder-
képfe als Helfer einen Wa-
genheber unter del‘ élwurlne
benétigt, nervt wirklich.
Bei den Internet-Motorstin-
dern aus China wurde durch
den Preisdruck der lefzten
Jahre wohl nicht nur die Luft
for Handler, sondern auch
das verbaute Material immer
diinner. Das mag fiir heutige
V8-Motoren  durchaus ok
sein, nicht aber fir unser
Zeug. Denn Block und Képfe
bestehen aus ,Heavy Metal”-
Grauguf3.
Auch die groBen Bauteile im
Innern sind nicht von schlech-
ten Eltlern. Fine Serien-Ford-
460-Kurbelwelle wiegt 32,5
Kilo, die des legendéren
454er-Chevy bringt 28,5 Kilo
auf die Waage. Der 46Qer-
Zylinderkopf nackt, also ohne
Ventile, Federn und Ablage-
rungen der letzten Jahrzehn-
te, schafft 24 Kilo, der Motor-
block um die 100 Kilo und
der komplette Motor mit An-
bavaggregaten  mehr  als
stattliche 300 Kilo.

Es liegt wohl an der rustikalen
Matericlwahl und dem einfa-
chen Aufbay, dass klassische
US-V8-Motoren — zumindest
in unserem land - gern als
,Bavernmotoren” bezeichnet
werden. Es ist wirklich ver-
wunderlich, in welchem Zu-
stand sich diese Motoren bis-
weilen befinden und trotzdem
noch mehr oder minder klag-
los ihren Dienst verrichten. Da
gibt es Kolben, die mitsamt
gebrochenen Ringen bei der
Demontage aus den Zylin-
dern fallen; geléngte Stever-
ketten, die auch der absolute
Novize als verschlissen be-
wertet; Zylinder- und Kurbel-
wellenriefen, an denen man
sich  Fingernéigel abbricht.
Und sogar Aussagen wie
JDie laufen auch mit unter-
schiedlichen Kolben” habe
ich schon gehart. Das kann
wohl nur an der soliden Bau-
art liegen. ]

Aus den beschriebenen Tatsa-
chen lasst sich jedoch nicht
ableiten, dass diese Triebwer-
ke mit Schlagschrauber mon-
tiert und mit Hommer und
Meifiel demontiert werden
kénnen. Die Einbau- und Ver-
schleiBtoleranzen unterschei-
den sich nicht wirklich von
filigraneren  Motoren-Kunst-
werken. Haupt- und Plevella-
gerspiele liegen im Bereich
einiger Hundertstel Millimeter,
Kolbenlaufspiele je nach Kol-
bentyp und Performancegrad
vielleicht mal bei einem Zehn-
tel Millimeter. Hinzu kommt
die intelligente Steusrung”
des Triebwerks hinsichtlich
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Zindung und Gemischauf-
bereitung. Heute wird diese
durch ,bits und byfes” reali-
sierf, im Vintagetriebwerk
durch nohezu feinmechani-
sche Bauteile — durch ,bits
and pieces”. ,Wir lassen uns
die mechanische Prézisions-
arbeit nur ungern durch fal-
sche Ziind- und Vergaserab-
stimmung kaputt machen,” so
Michael Lutz von Lutz Fahr-
zeugservice, der in seiner Zy-
linderschleiferei  und  durch
jahrzehntelange Erfahrung in
der Motoreniberholung
schon mehr als genug ange-
schmolzene Kolben,  ver-
brannte Ventile und Fressmar-
ken gesehen hat.

Das Gewicht der fir Leistung,
Fahrbarkeit und Effizienz ver-
antwortlichen Kleinteile kann
ich mit meinen Méglichkeiten
nicht ermitteln. Deshalb ver-
einbare ich einen Termin bei
einem Goldschmied — der hat
die passende sensible Waage
dazu. Im Gepiick: eine Feder
der Verteiler-Flichkrafiverstel-
lung, ein Anschlag in Form
einer kleinen Hilse, Vergaser-
Haupt- und Luftkorrekturdiise
und ein sogenannter ,check-
ball”, wichtig fur die Funktion
der Sekunddrstufe.

Wie sensibel das Innenleben
des fetten Motors ist, zeigen
die Ergebnisse: Die Kanalver-
engungsdiise des Lastanrei-
cherungssystems wiegt 0,1398
Gramm, die Vergaserhaupt-
disse als Schwergewicht 2,2
Gramm. Das Gewicht der
Verteilerkleinteile liegt auf
&hnlichem Niveau und l&sst
sich exakt bestimmen, solan-
ge kein Lufizug vorhanden ist,

Die mitgebrachten Kleinteile, aufgewagen in Feingold mit einer
spezifischen Dichte von 19,4. Die Hauptdiise als Schwer-
gewicht mit 11 ct oder 2,2 g hat einen Goldwert von ca. 100,- Euro|

&

der das Ergebnis verfdlschen
kénnte. Und warum sind die
Teile so filigran Weil die kor-
rekte  Zondeinstellung  von
enorm wichtiger Bedeutung
ist.

Mechanische  Zindverteiler,
vor allem diejenigen mit Un-
terbrecherkontakt, sind in den
70ern sukzessive vom Marks
und aus vielen Schrauberkép-
fen  verschwunden. Auch
wenn viele Klassiker heute mit
JAbermarket’-Verteilern  be-
trieben werden, die iber in-
duktive oder optische Geber
verfigen, heif3t dies nicht,
dass die maximale Auslen-
kung der Ziindung und deren

‘Kurve automatisch erfolgt.

Dies muss in den meisten F&l-
len manuell bewerkstelligt
werden. Dafir werden An-
schléige und Federn benstigt.
Da wir keine Explosions- son-
dern  Verbrennungsmotoren
fahren, nimmt das Durch-
brennen des Benzin-Luftgemi-
sches eine gewisse Zeit in An-
spruch. Der  maximale
Zylinderdruck sollte aus win-
keltechnischen Griinden bei
ca. 20° nach dem oberen Tot-
punkt anliegen, also an dem
Punkt, an dem sich der Kol-
ben im Zylinder gerade auf
den Weg nach unten gemacht
hat. Aus dieser Tatsache er-
gibt sich, dass die Zindung
ein gewisses Maf} an Frih-
start benétigh. Mit steigender
Drehzahl muss sie sich, bis zu
einem bestimmten Punkt, im-
mer weiter in Richtung ,friih”
bewegen, entweder in einer
flachen oder etwas steileren
Kurve. Diese Werte kann man
an einem Verteilerprifstand
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auch ohne Motor messen und
einstellen.

Erst diese ,Mini-Bauteile” er-
méglichen es den ,schweren
Jungs”, den richtigen Schlag
zu entwickeln. Mehr noch:
Funkfioniert die Steuerung
nicht, kann dies auch bei den

Kurbelwellen von groB (Ford 5.0 I)
liber groBer (Ford 351¢) bis ganz
groB (Chevy 454 und Ford 460

Schwer zu glauben: Leistung, Fahr-
barkeit und Effizienz sind maBgeblich
bedingt von den Komponenten, die

Oben, von links nach rechts:
Ziindungskomponenten -
unterschiedliche Federn fiir die Ziind-
kurve und Anschldge fiir die Festle-
gung der maximalen Friihverstellung.
Unten: diverse Vergaserteile:
Dichtungen, Kugelventil, Diise zur
Kanalverengung, Luftkorrekturdiise,

Im sog. Platineblock eines Holley
Vergasers finden sich je nach Modell
eine unterschiedliche Anzahl von

wechselbare
arbeiten hier sind Profiterrain

vermeintlich ,Unbezwingba-
en” ganz schnell zum KO
fibren. Motorklingeln oder
Hopfende Verbrennung las-
en im Extremfall Kolben
schmelzen. Das gleiche kann
passieren durch ein zu mage-
res Gemisch, falsche Verga-
serbediisung, unpassende
Lufkorrekturdiisen oder Ka-
nalverengungen. Auch ,zu
feti* ist gefehrlich. Haben Sie
schon einmal mit Bremsenrei-
niger ihr Werkzeug von Ol
und Schmiere befreit? Funkti-
oniert gut oder? Genau das

gleiche passiert mit ihren Zy-
linderwéinden bei daverhaft
fettem Gemisch. Man nennt
es ,cylinder washdown”.

Vintage-Vergaser  erledigen
ihren Dienst ohne elektroni-
sche Unferstiitzung, sondern
im wesentlichen durch Druck-
differenzen, den Venturi-Effekt
und durch Disen fiir Benzin
und Luftkandle. Vor diesem
Hintergrund gesehen funktio-
nieren sie iberraschend gut —
vorausgesetzt, sie sind infakt
und richtig abgestimmt. Dabei
sind nicht nur das Gemisch

Bei solchen Ausgangsgewichten verwundert es nicht,
i \ dass bei der Motoriiberholung gerne mal auf eine
super-light“-Kurbelwelle zuriickgegriffen wird...
Den Tick mehr an Drehfreudigkeit nehmen wir dabei
J

gerne in Kauf /
A //
v

und die Drehzahl im Leerlauf

gemeint. Will man tiefer ein-

steigen, dann bendtigt man

ein paar Vergaserkleinteile
und optimalerweise ein wenig
Testequipment. Hierbei ist die
Lambdamessung zur Feststel-
lung der AFR {,air-fuel-ratio”)
ein sinnvolles Tool, welches
mittlerweile auch fir den Hob-
byschrauber finanzierbar ist.

Es ist immer wieder schén zu
erleben, wie viel besser und
treibstoffsparender  Motoren
und somit ganze Fahrzeuge
nach Ziindungs- und Verga-

seroptimierung laufen. Gera-
de klassische, grofivolumige
,,SChwerme.‘chI”*VS-Trieb*
werke reagieren &uf3erst sen-
sibel und bieten durch den
vergleichsweise grof3en Hub-
raum enormes Potenzial fir
Leistungs-, Fahrbarkeits- und
Effizienzsteigerung. Dies ge-
schieht in deren ,Mikro-
kosmos”.

Mehr erfahren Sie unter:
www.V8-work-shop.de

) Zwei nackte Big-Block Guss-Zylinderkdpfe plus Ansaugspinne
wiegen gut und gerne 75 kg. Schwermetallabbau und » <
Aluminiumeinsatz sparen zwischen 35 und 40 kg Gewicht ein

.‘:

Einige der bei US-V8 gebrauchlichen Vergasertypen.

In der Mitte ein demontierter Holley HP ,double- pumper®.
Obwohl dieser zu den komplizierteren gehort,

ist sein Aufbau immer noch (iberschaubar.

Im V8-work-shop lernt man dessen

Uberholung und Modifikation
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