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Kawasaki W 1

Wir bauen die bessere BSA — nahm sich Kawasaki in den
sechziger Jahren vor. Das Ergebnis nannte sich schlicht W 1.

Von Frank-Albert Jllg

Sm]; waren sie damals, die
Kawasaki-Konstrukteure.

.Das erste, mit unserer Tech-
nologie  konstruterte  Modell
mit Viertaktmotor™, schneben
sieim Oktober 19653, als die Ka-
wasaki W | vorgestellt wurde.
in die Firmenbiographie.

Kenner englischer Motorri-
der mogen da nur geschmunzelt
haben. Denn so cine Kawasaki
W 1 hatte erstaunlich viel Aln-
lichkeit mit ciner BSA A 1.
Aber selbst der Vorwurf, das
englische Oniginal schlichiweg
abgekupfert zu haben. konnte
diec Freude der Freunde aus
Fernost nicht schmilern. Sie
waren stolz auf ihr Produkt.
Und das mit Recht.

Erst 1950 niimlich hatte Ka-
wasaki begonnen. sich  mit
Motorridern zu beschiiftigen.
Die lapaner fabrizierten zu-
niachst  Eimnbaumotoren.  die
iiber das Unternehmen Meil:
su — eine eigens dafiir g
deten Gesellschaft im Kawasa-
ki-Konzern vertrichen wur-
den. 1954 wurden dann unter
der Markenbezeichnung Mei-
hatsu  komplette Motorrider

Oben eine Kawasaki W 1,
darunter eine BSA-
Zweizylinder von 1961:
frappierende Ahnlich-
keit zwischen japanischer
und britischer Kon-
struktion
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einem riesizen Konzern mit ge-
sunder finanzieller Basis heran-
gewachsen, Kawasaki beschiif-
tigte sich mut Stahl- und Schiffs-
Motorradproduktion, und ein  bau. stellte Strallenbaufahrzeu-
Iahr spiter, im Oktober 1961, ge. Lokomotiven, Helikopter
konnte die Fertigung in den  und Flugzeuge her: produzierte
neuen Fabrikhallen in Akashi  Baumaschinen,  Konstruierte
aufgenommen werden. Kawa-  und errichtete Bricken und in-
saki stellt dort noch heute Mo-  dustrielle Anlagen zur Strom-
erzeungung.  Wiederaufberei-
tungsanlagen fiir Mall und Ent-
giftungsanlagen . . .

Daoch in Sachen Motorrad-
bau hatte der Konzern enor-
men Nachholbedarf, Und wie
das beir groben Konzernen nun
cinmal so dblich 1st, sah sich

mit  123er-Emzylinder-Zwei-
taktmotor gebaut,
1959 begannen die Vorbe-

rettungen fiar den Ausbau der

torrader her.

n  diesen  Granderjahren

wulite aber noch keiner. wie
das kinftige Programm ausse-
hen — geschweige denn. was
entwickelt werden sollte. Eines
aber war den Firmengewaltigen  auch Kawasaki in der Branche
damals schon klar: Langfristic  um. suchte nach einem Kleme-
versprach  nur  der  Export
grobere Erfolge. !

Zu Beginn der
Jahre war Kawasaki schon zu

sechziger

Gut zu erkennen ist der

am Zylinderkopf angegossene
Ansaugstutzen und das

mit einem verchromten Deckel
verschlossene Gehduse
hinter dem ZylinderfuB3, in dem
die Unterbrecherkontakie
angeordnet sind. Der Genera-
tor ist vor dem Kurbel-
gehause angeflanschi. Wegen
des federbelasteten
Ruckdéampfers auf dem rech-
ten Kurbelwellenstumpf
muBte der Primargehduse-
deckel vorne ausgebuch-

tet werden. Abweichend zur
Original-W 1 (oben) sind

am MOTORRAD CLASSIC-
Exemplar W 2-Schall-
dampfer, Marzocchi-Feder-

* beine und Dellorto- statt

- Mikuni-Vergaser montiert

ren Unternehmen mit dem ent-
sprechenden Know-how — und
kaufte es schnell auf.

Die Meguro Manufacturing
Company schien das geeignete
Objekt zu sein. Nach dem
Zweiten  Weltkriee pehorte
Meguro zu den bekanntesten
Motorradherstellern in Japan.
Aullerdem konnte die Firmu
auf eme lange Tradition zu-
riickblicken. Im November
1960 wurde Meguro eine Toch-
tergesellschaft  der Kawasaki
Aireraft Company, jenes Kon-
zernzweiss, unter dessen Regie
dic Motorenfertigung fur die
Meihatsu-Modelle lief.

Kawasaki wollte mit dieser
Ubernahme dem Expansions-
drang Soichiro Hondas Einhalt
gebieten. der damals  schon
Marktfithrer in Japan war und
mit Renn- wie Serienmotorri-
dern international beachtete
Erfolge feierte. Vom Meguro-
Fertigungsprogramm
sprach sich Kawasaki da eini-
ges. Das Unternehmen hatte -
zumindest fiir damalige Ver-
hitltnisse. so erschien es Kawa-
saki — konkurrenzfiihige Mo-
delle  mit und S00er-
Viertaktmotoren mit einem be-
zichungsweise zwei Zylindern
im Programm. Englische Mo-
torréider hatten bei den Megu-
ro-Modellen vom Typ S8
(230¢er) und K 1 (500er) unver-
kennbar Pate gestanden. Die K
I {(Modelibezeichnung anschei-
nend nicht geschiitzt) wies kon-
struktiv deutliche Ahnlichkeit
mil der damaligen S00er-BSA-
Zweizylinder A 7 auf, Bohrung
(66 Millimeter) und Hub (72.6

Ver-

250er-

Millimeter) waren  beispiels-
weise identisch.

I..",

Lm:h diesen  Schachzug

2 war der Kawasaki-Kon-
Zzern in der Lage, unter den
Markennamen Methatsu und
Meguro ein komplettes Motor-
t':u{pi'ngr;nmn von M bis 3000



em’ anzubieten. Und wie Kon-
kurrent Honda orientierte sich
auch Kawusaki an der Entwick-
lung des Motorradmarkis in
den USA: Im August 1964 be-
gann mit emer leichten 125er
mit  Einzylinder-Zweitaktmo-
tor der Export nach Amerika,
und im Oktober desselben Jah-
res erdffnete der Konzern in
Los Angeles eine Zweignicder-
lassung. um den amerikani-
schen Markt zu erforschen™.
Im Land der unbegrenzten
Maglichkeiten standen schwere
Motorrider ganz oben auf der
Wunschliste. Richtige Minner
oder solche. die sich dafir hiel-
ten, bindigten dort Zweizylin-
der mit 630 cm' Hubraum, wie
sie die englische Motorradindu-
strie lieferte. Honda hatte mit
der CB 4530 Aufsehen erregt.
und Kawasaki konnte mit der
Meguro K 1 zwar eine ¢chte
Ser-Zweizylinder mit Vier-
taktmotor bieten. wollte aber
mehr. Ziel war, zumindest mit
den 650ern von Triumph und
BSA oder den 600ern von Nor-
ton konkurrieren kiinnen. Mil
ciner Fulle von kleinen Motor-
ridern mit Einzylinder-Zwei-
taktmotor hatten sich die Japa-
ner zwar schon einen Namen
gemacht. aber das krénende
Superbike fehlte noch.

ie neue Kawasaki W o1

sollte dieses Manko behe-
ben. Den zustindigen [nge-
nicuren schien die Meguro 500
K | cine gecignete Basis fiir die-
ses Vorhaben abzugeben, Und
s0 setzten si¢ i Akashi zu-
michst einmal einen gréleren
Bohrer an.

74 Millimeter Bohrung im
K-Motor der Meguro-Baureihe
ergaben bei unverindert 72.6
Millimetern Hub exakt 624.5
cm’ Hubraum. BSA dagegen
hatte den Halbliter-Motor der
A 7 nicht ecinfach aufsebohrt.

sondern sich bei der 650er-A 10
fiir 70 Millimeter Bohrung und
#4 Millimeter Hub (646.5 e¢m’
Hubraum) entschicden.

urbeltrieb,  Ventilanord-

ung und -betitigung des
W I-Motors entsprachen dem
BSA-Vorhild, mit kleinen De-
tailmaodifikationen  allerdings.
So ist die W I-Kurbelwelle im
vertikal  geteilten  Gehiiuse
zwetfach wiilzgelagert, rechts
ein Kugel-, links ein Rollenla-
ger. Die 360-Grad-Kurbelwelle
ist dreiteilig, beide Hubzaplen
werden nach Montage der na-
delgelagerten, einteiligen Pleu-
elin eine Bohrung der zwischen
den PleuelfiiBen angeordneten
Schwungmasse eingeprefi,

Der W 1-Zylinder besteht
aus GranguB, der Zvlinderkopf
aus Leichtmetall. Die im Kopf
hingenden  Ventile  werden
{iber Kipphebel. Stolistangen
und StoBlel von einer Nocken-
welle aus betitigt, die — nach
BSA-Vorbild — schriig oben
hinter der Kurbelwelle ange-
ordnet ist. In einem im Zylin-
der zwischen den Bohrungen
angeordneten Tunnel verlau-
fen die Stofistangen. Kipphebel
samt -achsen haben ein eige-
nes, aul den Zylinderkopf auf-
gesetztes Gehiuse,

Auf der rechten Seite ver-
birgt sich hinter dem hoch-
glanzpolierten Steuergehiuse-
deckel mit Kawasaki-Schrift-
zug der Olpumpen-, Nocken-
wellen- und Unterbrecheran-
trich. Und dort. wo beim briti-
schen Vorbild urspriinglich der
Lucas-Magnetziinder ange-
flanscht war, sitzt am W 1-Mo-
tor in einem kleinen Gehiuse
der Unterbrecher samt Kon-
densator und Unterbrecher-
nocken fir die Batterie/Spulen-
Zindung. Die Gleichstrom-
Lichtmaschine ist vor dem Kur-
belgehduse  angeordnet  und

Dreiteilige Kurbelwelle mit

nadelgelagerten Pleuel

und breite Steuer- und =ioe]
Primédrgehause |_ —T—

wird von einer kurzen Kette an-
stelle'von geradverzahnten Ri-
dern angetricben.

Der Primiirtrieb sitzt links.
und wicder lassen englische
Konstruktionen griilen.  Auf
dem  linken  Kurbelwellen-
stumpf wird das kleine Ketten-
rad tiir die Duplexkette aufge-
schoben und durch einen feder-
belasteten Knaggendimpfer fi-
xiert, der Belastungsspitzen ab-
bauen und somit nicht nur die
Primiirkette schonen. sondern
auch  Lastwechselreaktionen
lindern soll.

i¢  Mehrscheiben-Olbad-

Kupplung sitzt auf der Ge-
triecbe-Eingangswelle. In einem
eigenen Gehiiuse ist das Vier-
gang-Getriebe untergebracht,
die Spannung der Primarkette
wird durch Verschieben des Ge-
trichegehiuses cingestellt. Die

Getriebestufung entspricht iib-
rigens fast exakt jener in den
BSA AT/A 10-Modellen, Schal-
tung rechts. Bremspedal links,
Kick- anstelle eines Elektro-
starters, der bei dieser Motor-
und Getricbekonstruktion auch
schwierig anzuordnen wiire.
Der Motor des ersten W 1-
Prototyps soll 50 PS bei
6500/min  entwickelt  haben,
und maximal 5.7 kpm Drehmo-
ment bei 5500/min. Fiir die Se-
rienmodelle wurden dann 47 PS
bei 6300/min und 3.4 kpm bei
5500/min angegeben. Mit die-
sen Werten lag Kawasaki 1963
und 1966 auf dem Niveau der
englischen Konkurrenz — Klas-
senziel erreicht. Nicht einmal
15 Jahre waren zwischen dem
Produktionsbeginn kleiner
Einbaumotoren und der Vor-
stellung des ersten selbst ent-
wickelten Viertaktmodells ver-
strichen. So gesehen durfte Ka-

wasaki schon stolz sein. Und
auf dem japanischen Markt war
diec W 1 anno 1965 das hub-
raum- und leistungsstirkste
Serienmotorrad im Sortiment
der vier groBen Hersteller des
Landes.

Doch das Heil lag im Ex-
port. und nachdem bereits im
August 1964 die ersten leichten
125er-Maschinen  die Reise
nach Amerika antraten und im
Juli 1965 in Chigago eine Ver-
kaufsniederlassung | zur Erfor-
schung des Motorradmarktes
im Zentrum Amerikas und an
der Ostkuste eingerichtet wur-
de. sollte dic W 1 die fir den
Durchbruch in den USA wich-
tige Reputation bringen,

och Verkaufen ist eine ei-
gene  Kunst.  mitunter
noch weit mithevoller als die
Entwicklung eines Motorrads,
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Auch die amerikanischen Kun-
den erkannten recht schnell,
daly das Topmodell der Kawa-
saki-Reihe im Grunde nichts
anderes als cine geringhiigig
madernisierte englische Kon-
struktion war. Und vonsolchen
hatten sie in der zweiten Hiilfte
der sechziger Jahre langsam,
aber sicher die Nase voll. Denn
auch die Kawasaki W 1 lief
nicht  besonders  sanft.  ge-
schweige denn schneller als
englisches Eisen. 1153 Meilen
pro Stunde (185 km/h) Hochst-
geschwindigkeit und 13.8 Se-
kunden fiir die Viertelmeile mit
stchendem Start waren mehr
als optimistische Werte fir die
W 1. Eine Triumph Bonneville,
BSA Spitfite oder Norton Do-
minator hatten jedenfalls keine
Miihe, da mitzuhalien. Der
Wartungsaufwand fir das japa-
nische Modell wir zudem Kaum
geringer, Und obwohl sich der

Hersteller bei der Fahrgestell-
Konstruktion Miihe gegeben
hatte, lieBen sich  englische
650er noch immer mit sparbar
weniger Kraftaufwand fahren.

o war die Kawasaki W |

zwar auf dem japanischen
Markt ein Renner, nicht zuletzt
auch deshalb, weil dort die Po-
lizisten gerne mit dem schnee-
weill lackierten Schwergewichl
patrouillierten. In den USA
aber konnten sich nur wenige
fiir die Maschine begeistern.
Da halfen auch die Nachfolge-
modelle der Wl die W15. W2
SS. W 2 TT kaum. Optisch un-
terschieden sie sich nur wenig
von der W 1. Sie waren jetzt
zwar mit zwei Vergasern ausge-
ristet (53 PS ber 7000/min),
entsprachen aber Ende der
sechziger Jahre nicht mehr dem
Stand der Technik,

Dennoch entschied sich Ka-
wasaki im Mirz 1967 fur den
Export der Zwezylinder-Vier-
taktmaodelle nach Europa. In
der Bundesrepublik Deutsch-
land bot der Hamburger Mo-
torradhindler Detlev Louis die
W I ab Lager fir 4830 Mark an.
Das Modell W 2 88 (S8 stand
fiir Street Scrambler) mit zwei
Vergasern kostete 3440 Mark.
Zum Vergleich: Eine Triumph
Bonneville war 1968, als Detlev
Louis fiir die Kawasaki-Model-
le zu werben begann, far 4320
Mark zu haben. Eine BMW R
09 S, damals mit 42 PS das les-
stungsstirkste deutsche Motor-
rad, Kostete auch nur 4433
Mark. Hinzu kam, dal BMW
fir zuverldssige. ausdauvemde
Motorrider bekannt war und
spiitestens im tbernichsten Ort
beim Handler Teile datir zu
haben waren. Die Schwiichen
und Stiirken emer Bonnie wa-
ren den Enthusiasten von da-
mals bestens bekannt. Aber
Kawasaki?

Nockenwelle schrag oben, hinter der
Kurbelwelle angeordnet, Ventil-
betatigung nach BSA-Vorbild tiber

— StoBstangen und Kipphebel

Ein  Hindlernetz gab es
nicht. das muBte der Importeur
erst noch aufbauven. Hinzu ka-
men zu erwartende Schwierig-
keiten bei Wartung. Reparatur
und Ersatzteilversorgung  fiir
diec W I, Und so blieb den Ka-
wasaki-Zweizylindern auch in
Deutschland der Erfolg ver-
wehrt, Etwa ein Jahr lang, so
ermnert sich der Importeur
heute, blieh die hubraum- und
leistungsstiarkste Kawasaki im
Angebot. Funf Interessenten
konnten sich wihrend dieser
Zeit immerhin zum Kauf ent-
schhietien. Was die wohl mitder
Maschine erlebten?

Obwohl Kawasaki an sei-
nen Zweigvlinder-Viertaktern
noch bis 1975 festhielt, sie zu-
letzt allerdings nur noch auf
dem jupanischen Markt anbot.
war das Ende der W 1 samt al-
len Nachfolgertypen der W-
Baureihe schon kurz nach de-
ren Vorstellung im Oktober
1963 programmiert, auch wenn
es lange aufsich warten lieh. Im
Mai 1966 kam die Kawasaki A |
mit dem Typennamen Samural
aufl den Markt: ein leichtes,
handliches Motorrad mit fahrt-
windgekithltem Zweizylinder-
Zwentaktmotor und Drehschie-
bereinlall, ITm Februar 1967
folgte cine fast vollig identische
Variante. aber mit 330 statt 230
cm’ Hubraum. unter dem Na-
men Avenger (Récher).

awasaki konnte mit der

roduktion kaum nach-
Kommen, so schnell verkauften
sich diese Modelle, Auch in
Deutschland wurden sie Detlev
Louis fast aus den Hinden ge-
rissen. 2950 Mark kostete die
Samurai. 3400 Mark die Aven-
ger, und deren 31 berichungs-
weise 4] PS starke Motoren
lieben manch tearen und hub-
raumstarkeren Viertakter alt
aussehen — wie beispielsweise

—

jenen der Kawasaki W . [



