Tuningbericht einer Triumph Thruxton 900 von Ulf Pe nner
Tuning mit Hindernissen (der Konstler jammert haufig)

Als sentimentaler alter Sack hatte ich, auch im Gedenken an mein erstes Motorrad, eine
1978er Yamaha XS 400, grof3e Lust, mal wieder einen (neo) klassischen Twin zu tunen.

In Frage kamen eigentlich nur die W 650 von Kawasaki und die Triumph Thruxton. Beides
ganz sicher keine Motorrader, auf die sich jemals ein PS-Junkie verirren wird. Aber es gibt da
ein paar Jungs, die auf so etwas einen Stummellenker und eine Hockersitzbank schrauben,
um zwischen den Einlagen am Eiscafe ab und zu eine flotte Sohle auf die Landstral3e zu
legen. Die Kisten heil3en dann Cafe-Racer und deren Fahrer haben sich mit Jeans,
Halbschale, protektorenfreien Lederjacken und allerlei merkwtrdigem Schuhwerk oft auch in
der Bekleidungsfrage vom Mainstream verabschiedet (OK, auch nur eine Uniform, aber eine
mit Stil).

Das war jedenfalls meine Zielgruppe.

Eine Anfrage im W650-Forum brachte keine grol3e Resonanz. Ich habe dann auf gut Gliick
Herrn Schmitz-Linkweiler, den Chef von LSL, angerufen. Den hatte ich vor Jahren in
Oschersleben auf seiner Triumph Bonneville getroffen. LSL hatte inzwischen eine 900er
Thruxton aufgebaut und fir den Start in Schleiz sollte dem Motor etwas Leben eingepustet
werden. Ich hatte also eine offene Tur eingerannt. Die Sache hatte nur einen kleinen Haken.
Es war mit der Zeit sehr eng und uns blieben lediglich drei Wochen bis zum Rennen. Trotzdem
hoffte ich, etwas Vernunftiges hinzukriegen.

Im Vorfeld hatte ich mich schonmal schlau gemacht. Der Motor der Triumph brachte mit seinen
865 Kubik, einer kurzhubigen Auslegung (90x68) und der geringen Serienleistung von 70 PS
und 72 Nm gute Vorraussetzungen fur das Tuning mit. Ich schatzte, dafd wir mit dem vollen
Programm bei problemlos fahrbaren 90 PS ankommen sollten. Zum vollen Programm wurden
unter anderem eine Absorptions-Auspuffanlage, das Offnen der Ansaugwege,
Flachschiebervergaser, eine modifizierte Nockenwelle und eine Kopfbearbeitung gehéren. Mit
einer etwas spitzeren Leistungscharakteristik und einer Hubraumerweiterung kénnten auch
tber 100 PS drin sein.

Eine Einschrankung war die maximale Drehzahl. Schon bei 8000 Umdrehungen rannte der
Motor in den Begrenzer. Das sind mafige 18,13 m/sek mittlere Kolbengeschwindigkeit .

Die Spitzenleistung sollte deswegen, auch nach dem Tuning, bei ca. 7000-7500 anliegen. Um
bei 7000 auf 90 PS zu kommen, wirden wir 90 Nm Drehmoment benétigen. Selbst bei 7500
waren es immer noch 84 Nm. Wir muf3ten also von umgerechnet 85 Nm pro Liter Hubraum an
- oder Uber - die magischen 100 kommen.

Weil Jochen (Schmitz-Linkweiler) die Triumph aber auch unbel&stigt auf der Stral3e fahren
wollte, haben wir als erstes die Flachschieber gecancelt. Da blutete das Tunerherz, denn ich
hatte die Querschnitte im Ansaugtrakt durchgerechnet und der Originalvergaser war eine
eindeutige Drosselung. An die 85 PS kénnten wir aber auch mit den 36er
Gleichdruckvergasern der Serie rankommen. Ich hatte trotzdem bedenkenlos 36er oder sogar
40er Flachschieber auf den Motor gesteckt und war mir sicher, dal3 die gut fahrbar gewesen
waren und richtig Leistung gebracht hatten. Aber es half ja nun nichts.

Die Suche nach einem Auspuff gestaltete sich schwierig. Da die Thruxton noch relativ selten
unterwegs war, blieb die Auswahl an legalen Anlagen recht eingeschrankt und irgendwelche
lauten Tuten draufzustecken, passte nicht zur Vorgabe. Dazu kam, dal3 der originale
Kimmerdurchmesser mit 35mm relativ klein war. Sepp Bruckschlégel von SR-Racing hatte
mal eine TUV-fahige Komplettanlage gebaut, die sehr gute Werte ablieferte, aber die war
leider ein Einzelstick. Um die Anlage nachzubauen, hatten wir ihm das Motorrad hinstellen
missen. Dafir reichte die Zeit nicht.

Wir entschieden uns dann, es fiir den Ubergang erst mal Shark-Tuten auf den
Serienkrimmern zu versuchen. Die Sharks sind sogenannte Slip-Ons, als Absorptionsdampfer
aufgebaut und haben eine ABE. Fir die Rennstrecke lassen sich die dB-Eater entfernen.

Die Ventilgrof3en der Triumph waren mit 31mm am Einlal3 und 26mm am AuslalR nach meinem
Geschmack fir einen Zylinder mit 90er Bohrung ziemlich mickrig ( Die 955i aus dem gleichen



Hause hat mit nur 79 Millimeter Bohrung 33,5er Einlal3ventile.) Trotzdem wirden sie einer
hoheren Leistung nicht im Wege stehen.

Einen Lichtblick gab es bei den Steuerzeiten. Bei 1mm Ventilhub waren die Werksangaben:
Einlal3 4/48 (Gesamt 232) und Auslal’ 33/7 (220). Hier war sicherlich noch Luft nach oben. Die
maximalen Ventilhibe waren allerdings erstaunlich: EinlaR 9,5mm und Auslaf3 9,4mm. Eine
Menge Hub fiir eine solch kurze Offnung.

Durch die insgesamt zahme Auslegung war die Charakteristik des Motors im Serienzustand
eher langweilig. Die Drehmomentkurve verlief fast eben - nirgendwo ein Kick in Sicht - und das
Maximum war mit 72 Nm auch nicht gerade atemberaubend. Das passte irgendwie nicht zu
meiner Vorstellung von einem anstandigen Cafe-Racer.

Die Verdichtung war mit 9,2 angegeben und Triumph erlaubte die Verwendung von
Normalbenzin. Mit 98-Oktan wirden wahrscheinlich auch 10 bis 10,5 mdglich sein.

Soviel zur Planung im Vorfeld.

An dieser Stelle méchte ich mich auch mal bei den Jungs aus dem Thruxton Forum bedanken,
die mir dabei geholfen haben.

Nach dem Bremerhavener Fischereihafenrennen stand sie dann in der Werkstatt.

Eln ansehnllches Motorrad mit edlen Zutaten. Ein ty  pischer Umbau im LSL-Stil. Und da
darf naturlich der Lenkungsdampfer nicht fehlen.

Fur die Referenzmessung hatte ich allerdings lieber ein Originalexemplar gehabt.

Der Motor war zwar innen unangetastet, aber an der Peripherie verandert. Die Auspufftiten
stammten aus dem Louis-Zubehérprogramm. Keine ABE, optisch stimmig und mit angenehm
kernigem Sound. Trotzdem hatte ich es schon oft genug erlebt, dafl3 solche Dampfer Leistung
kosten. Die Ansaugoffnung der Airbox war erweitert und mit einer 126er Hauptduse
abgestimmt. Das ist wiederum eine beliebte Tuningmalinahme, die in sehr vielen Fallen
Leistung bringt, wenn die Serien6ffnung fur die Gerdauschdampfung zu dicht gemacht wurde.
Das konnte so bleiben.

Dal’ Jochens Thruxton tatsachlich garnicht so schlecht lief und das bisherige Tuning recht
erfolgreich war, stellten wir fest, als wir ein serienmafiges Exemplar auf den Priufstand
bekamen.



»~Jackson* brachte uns eine Thruxton mit 2000 Kilometern auf der Uhr vorbei. Im Rucksack
hatte er einen Satz offener Titen aus dem Triumph-Originalzubehor..

Wir haben die Gelegenheit genutzt, gleich ein paar beliebte Tuningmal3hahmen
durchzumessen.

Zuerst nattrlich ein Lauf im Serienzustand. Dann haben wir einen Lauf mit den offenen Tuten
gefahren. Als Drittes haben wir wieder den Originalauspuff montiert und den Luftfilterkasten
»=aufgemacht“. Daflir haben wir sowohl den Einlal3schnorchel, als auch den Air Restriktor, eine
Platte in der Airbox, entfernt und den Vergaser umbedust. Zuletzt noch ein Lauf mit den
offenen Tuten und offener Airbox.

Die Ergebnisse waren teilweise erstaunlich und bestatigten Jochens Tuning:

000 200 4000 4500 = 0| 2000 GO0C G300 700K 7500 SO00
EIE_|_|_|"|_'||'|'II'|'| TT 7 T | T T TT TT T T[T FIT I

E Dretdahl [1Amdin]

a0 —Mnor [Hm]

70

11| EE— R - o e ._.

R R R e L S Y SO s e o e e S B I

sole i i||_|_|_'|| | ||i|.| illl P T O T T [ 0 o e et
3000 3500 4000 4500 5000 2SSO0 G000 BSO0 700D SO0 BOOC

(Drehmoment an der Kupplung nach DIN auf Amerschlag  er p4))

Blau: Serie / Rot: Mit offenem Auspuff / Hellblau: Offene Airbox / Grin: Airbox und
Auspuff offen.

(Die LSL Thruxton lief fast deckungsgleich mit der griinen Kurve)

Oberhalb von 6500 waren sich die Kurven weitgehend einig. Alles davor war fast schon eine
Offenbarung. Wir hatten dort bis zu 12 Nm gewonnen. Das sind annahernd 20% Mehrleistung.
Sehr gut hat mir auch die Kurve gefallen, die wir allein mit dem Offnen der Airbox erzielt
haben. Ein paar Stunden Arbeit, kaum Materialeinsatz, eine schone Mehrleistung im mittleren
Drehzahlbereich, ein fast bilderbuchméafRiiger Leistungsverlauf und nur minimal lauter als die
(leise) Serie.

Jetzt wieder zu Jochens Triumph:

Nach dem Offnen des Ventildeckels fanden wir einen interessant aufgebauten Ventiltrieb. Die
kurze Steuerkette und die Zahnrader ermdglichten exakte Steuerzeiten auch bei hohen
Drehzahlen und vereinfachten die Wartung. Aber dann fielen mir die Nockenwellen mit den
verpressten Radern ins Auge. Ein Herz fur Tuner hatten die Konstrukteure offensichtlich nicht.



Schoner Maschinenbau. Es war aber nichts mit mal eben Langlocher in die
Kettenrader feilen.

Nicht so schon: Eines der Nockenwellenlager



Die Nockenwellen kamen sofort raus und gingen an Herrn Kérner zum Nachbauen, denn mit
dem Serienprofil, vor allem der Auslal3nockenwelle, war durch Umschleifen nicht viel zu holen.
Fur ein Profil nach meinen Vorstellungen wirden wir eine Neuanfertigung brauchen. Dafur
muf3te wir allerdings mindestens 2 Wochen Wartezeit einplanen.

Um die neuen Wellen einstellbar zu machen, gab es mehrere Méglichkeiten. Zum einen
konnten wir den Zahnradtrager und das Zahnrad statt der Presspassung mit einer Verzahnung
versehen, die eine andere Teilung als der au3ere Kranz hat. Aber auch eine lose Passung
zusammen mit einer Verschraubung und Langlochern war denkbar. Nachdem wir mehrere
Losungsmaoglichkeiten durchgespielt und wieder verworfen hatten, weil sie entweder zu
aufwendig waren, aus Platzgrinden scheiterten oder von der Haltbarkeit her bedenklich
waren, kamen wir auf eine Ubergangspassung mit einer massiven Verstiftung, die sich in
verschiedenen Positionen einsetzen liel3.

In der Zwischenzeit habe ich mich an den Zylinderkopf gesetzt. Die Schéafte der Einlal3ventile
hatten im Bereich der Fuihrung einen groReren Durchmesser, als in dem Teil, der in den Kanal
stand. Sie wurden, wie die Auslassventile, von nur einer Feder geschlossen. Das war
schonmal sportlich.

Gut zu erkennen: Die Verjingung unten am Ventilscha  ft.

Weniger gut gefielen mir die EinlalRkanale. Die Bohrung fur die Ventilfihrung verursachte ein
geradezu monstroses Loch in der Kanalwand und dazu gab es noch einen gewaltigen Absatz
kurz vor dem Ventilsitz.

Ganz sicher ausbauféahig



Ich war Uberrascht. In diesem Motor gab es so schéne, aufwendige Detaillésungen und dann
das.

Vor meinem geistigen Auge erschien ein Bild: Die Jungs aus der Entwicklungsabteilung sitzen
um den fast fertigen Zylinderkopf herum und sprtihen nur so von Ideen. Pl6tzlich betritt ein
keines, haliliches Controller-M&nnchen den Raum und keift hysterisch: ,Genug gespielt, das
reicht jetzt. Ihr seid alle gefeuert!”

So, oder so dhnlich mul} es sich zugetragen haben.

Nachdem ich auf alles gefasst war, prasentierte sich der Auslaf3kanal in Uberraschend guter
Form. Hier glattete ich nur ein paar Kanten und das war’s.

Der Kopf ging danach zum Panen. Mit 0,65 Millimetern Abnahme stieg die Verdichtung auf 10.
Als das Paket mit den Shark-Tuten eintraf, habe ich es sofort ausgepackt und mir den Inhalt
angesehen. Ziemlich schwer, eine klassisch konische Form und ordentlich verarbeitet. Als ich
dann die dB-Eater sah, staunte ich schon wieder. So was von dicht - da hatte man stattdessen
auch Korken reinschlagen kénnen. Von den Teilen wollte ich mir die Kurve jedenfalls nicht
versauen lassen. Das hatte aber ein netter Mensch bei Shark wohl genauso gesehen und
nach Ldsen einer unverschweildten Schraube lie3en sich die Eater miihelos herausnehmen.
Danach war freie Sicht auf Helgoland. Da war mir dann legal ausnahmsweise mal scheil3egal.
Ich habe Jochen angerufen und wir einigten uns auf eine Abstimmung mit offenen Tuten. Die
Thruxton sollte ja demnéchst auf dem Track eingesetzt werden und darum ging es jetzt erst
mal.

Die Tute. Oben der dB Eater. Die Offnung ist mit ei  nem Blech zugeschweif3t.

Als nachstes nahm ich mir die Vergaser vor. Keihin CVKs. Nichts besonderes, aber perfekte
japanische Massenware auf dem aktuellen Stand der Technik. Die Schieber waren flach, die
Drosselklappen dinn und ihre Halterung schmal. Da gab es nicht mehr viel zu tun, aul3er
schon mal die Nadeln etwas hoher zu hangen. Die 126er Hauptdusen konnten sich spater
eventuell als etwas zu klein erweisen, aber ich hoffte, dal3 sie bei der ersten Messung schon
einigermal3en funktionieren wirden.

Flache Schieber, glatte Wande und ein Drosselklappe  nsensor.



Nachdem das alles erledigt war, haben wir die Triumph, soweit es ging, zusammengesteckt
und auf die Nockenwellen gewartet. Wenn alles nach Pan laufen wirde, kdnnten wir sie eine
Woche spater, an einem Dienstag bekommen. Dann wére ein langer Tag angesagt, denn
Mittwoch wollte Jochen zur Probefahrt erscheinen und sie gleich mithehmen.

Zwischendurch kam eine Mail von Herrn Kérner, in der mehrere Vorschlage fur das neue
Nockenprofil waren. Urspriinglich wollte ich bei maRig erhéhtem Hub auf 245 Grad gehen.
Aber irgendwie ist das wie Einkaufen mit leerem Magen. Du siehst Tabellen vor dir, die weit
Uber das Geplante hinausgehen, du wirst gierig, fangst an zu tGberlegen, was gerade noch
maoglich ware, und auf einmal stehst du mit dem 253 Grad Profil und 1,1 mm mehr Hub an der
Kasse.

Ein solches Profil bedeutet aber nicht automatisch, dafd der Motor jetzt nur noch oben rum
geht. Mit einer gelungenen Einstellung und den richtigen Komponenten mifdte auch die Mitte
besser werden. Und wir wollen ja nicht vergessen, daf’ wir es hier mit einem Motorrad in der
Tradition der wilden Cafe-Racer zu tun haben. Da sollte das Drehen auch mal wieder Spafl3
machen.

Die Nockenwellen kamen per Express doch schon am Sonnabend morgen. Ich hatte also
unerwartet drei Tage mehr Zeit als geplant. Das war schon mal sehr schén. Wie bitter notig es
aber sein sollte, hat sich bald herausgestellit.

Vorher noch ein paar Satze zum Einstellen der Steuerzeiten bei der Thruxton.

Die Serieneinstellung ist einfach. Daflir gibt es die Markierungen auf den Zahnradern und der
Kurbelwelle. Draufstecken und fertig.

Wenn du andere Werte einstellen willst, ist das aber ausreichend genau mdglich, ohne die
Zahnréader von den Nockenwellen abzudriicken und neu zu verpressen. Durch die
unterschiedlichen Teilungen der Zahn- und Kettenréder bewirkt ein Versatz um einen Zahn am
Kettenrad unten (30 Z&hne) eine Verstellung von 12 Grad, am Kettenrad oben (40 Z&hne) 9
Grad und am Zahnrad der Nockenwelle (48 Zahne) 15 Grad. Durch entsprechendes Vor- oder
Zuruckversetzen hast du so die Moglichkeit, jeden gewinschten Wert mit einem Grad
Genauigkeit hinzubekommen.

Wenn du z.B. die Offnung der Nockenwellen 6 Grad friiher haben mochtest, versetzt du dafir
die Zahnrader der Nockenwellen um einen Zahn nach vorne (+159 und die Kette auf dem
oberen Ritzel um einen Zahn zurtck (-99. Stattdess en ginge naturlich auch Nockenwelle zwei
Zahne vor und unteres Kettenrad zwei Zahne zurtick. Und so weiter.

Nur die Spreizung l&af3t sich damit nicht ausreichend genau verschieben, aber wir hatten ja
noch zusatzlich die Mdglichkeit, mit der Verstiftung zu arbeiten.

Soviel zur Theorie. Jetzt sind wir wieder an einem verregneten Sonnabend Vormittag in der
Werkstatt und das Verh&ngnis nimmt seinen Lauf.

Nachdem ich die Nockenwellen eingebaut hatte, stellte ich auf die eben beschriebene Weise
die Lobe Center auf 105 Grad. Ich war schon fast fertig, als mir beim Drehen der Kurbelwelle
ein merkwirdiges Gerausch auffiel. Und dann sah ich es auch: Bei ca. drei Millimeter
Ventilhub kippten die Shims in den Tassensto3eln. Nur ein keines bil3chen, aber sie kippten.
Das ist absolut todlich, weil sie spatestens bei hohen Drehzahlen aus den Tassen springen
und im Motor ein Blutbad anrichten wirden.

Ich nahm mir noch einmal die Tabelle mit den Daten der Nockenprofile vor und fand
tatsachlich eine Steigung, die in diesem Bereich etwas h6her als bei der Seriennocke war. Das
neue Profil erreichte zwar nur knapp drei Grad friher die drei Millimeter Hub, aber das reichte
schon aus, um auf den kleinen Tassen der Thruxton das entscheidende bif3chen zu weit nach
aul3en zu geraten.

Da machst du dir stundenlang Gedanken tiber mdgliche Steuerzeiten, maximale
Ventilbeschleunigungen, freie Ventilquerschnitte und die Abstande der Ventilteller zum
Kolbenboden, du rechnest hin und her, trdumst von herrlich drallen Leistungskurven und dann
passiert dir so was damliches.

Den Rest des Wochenendes liel3 ich mich in ein kiinstliches Koma versetzen. Am frihen
Montag morgen habe ich die Nockenwellen auf den Beifahrersitz gelegt und mich auf den Weg



nach Bochum zu Campro gemacht. Einen Stau, geftihlte 30 Baustellen und eine
Stadtrundfahrt spater war ich da. Herrn Kérner kannte ich bisher nur aus Telefonaten und E-
Mails. Nachdem wir zusammen einen Kaffee getrunken und seine Werkstatt angesehen
hatten, war ich kurz davor, mich nach einem Praktikum zu erkundigen.

Aber die Pflicht rief. Wir fanden als Alternative ein &hnliches Profil, das ausreichend scharf
war, aber im kritischen Bereich eine nicht ganz so steile Steigung aufwies und sich problemlos
auf das bisherige Profil schleifen liel3. Eigentlich hatte ich die fertigen Nockenwellen ein paar
Stunden spéater wieder mitnehmen kdnnen. Leider muf3ten sie nach dem Schleifen noch zum
Harten und bis Mittwoch morgen wollte ich dann doch nicht warten.

Die erfreulich Nachricht war, dal3 Jochen mir anbot, die Wellen auf dem Weg nach Bremen
einzusammeln und vorbeizubringen. Danach mufite er noch zu einem Termin in der Nahe, so
dal’ wir ungeféhr drei bis vier Stunden Zeit hatten, die Thruxton zusammenzubauen und eine
ordentliche Abstimmung zu finden, bevor er sie endgtitig abholen wirde.

Im Fernsehen sind gerade Sendungen in Mode, in denen ein Mechanikerteam 24 Stunden Zeit
hat, aus einem Schrottauto eine tiefergelegte Kasperbude zu bauen. Den Jungs mul3 es
ahnlich gehen.

Zuruck in der heimischen Werkstatt haben wir also wieder alles soweit wie mdglich vorbereitet.
Die Lobe Center sollten auch mit den umgeschliffenen Nocken auf 105 Grad bleiben. Ein guter
Wert, wenn du nur einen Schuf3 aus der Hufte hast, denn allzu viel kannst du damit nicht
falsch machen. Shims mit dem passenden Mal3 gab es von Yamaha (XJ 9000 usw.) bei
Natuschke und Lange.

Als Jochen mit den Nockenwellen kam, haben wir sie eingebaut, das Ventilspiel korrigiert, die
restlichen Teile drangeschraubt und nach einer kurzen Warmfahrt ging es auf den Prufstand.
Das Ergebnis nach ein biRchen Gemischabstimmen:

(Leistung am Hinterrad nach DIN.) Die blaue Kurve i st die der Original Thruxton. Die rote
das Tuningergebnis.



Und gegen das bisherige Tuning (Airbox offen und Zu behor-Auspuff)

Da konnte man ja eigentlich nicht meckern. Die Kurve lag trotz der ,scharfen Nockenwelle
auch bei niedrigen Drehzahlen erfreulich weit Giber der Serienkurve und Ubertraf auch das
bisherige Tuning. Im oberen Drittel packte sie dann noch mal richtig drauf.

Trotzdem war ich nicht zufrieden. Die Delle um 5000 lief3e sich bestimmt noch auffillen. Das
Standgas war instabil und die Gasannahme bis 3000 etwas trage. Die offenen Sharks
brachten weniger, als ich erwartet hatte und waren morderlaut. Die Nockenwellen
funktionierten zwar schon ganz ordentlich, aber auch die Einstellung der Steuerzeiten war
sicher noch nicht optimal.

Dann kam Jochen zuriick und muf3te gleich wieder los.

Wir haben noch schnell eine Messung mit dB-Eatern (ohne die Abdeckbleche) gemacht, bei
der die Kurve sich bis auf einen kleinen Bereich um 5000 verschlechterte. Kurz darauf rollte
die Thruxton vom Hof.

Da stand ich nun. Es gab friher mal eine Verhitungsmethode, die nannte man Coitus
interruptus.....

Es hat mir aber etwas geholfen, dal3 wir vereinbart hatten, nach dem Rennen noch mal in
Ruhe eine ordentliche Abstimmung zu machen.
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