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‘Riickfragen und neue Feststellungen ergeben, bis man dieses und jenes si
. und bis man aus ehrlicher Uberzeugung den Befund niederschreiben kann
Im vorliegenden Heft ist dieser Grundsalz des mindestens monatelange.
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Die groben DK Vs

nsere Testhefte haben, seit das erste vor reichlich Jahresfrist herauskam,

bereits so etwas wie eine Tradition. Sie sollten iiber das hinaus, was — auch
die beste — Belriebsanweisung zu bieten vermag, dem Besitzer und auch dem, der
sich fiir eine solche Maschine erst interessiert, etwas mehr bieten: Ndmlich die
Eriahrung die andere Leute damil im praktischen Betrieb gemacht haben. Dabei
kommen ja immer eine ganze Menge Tips heraus, die in keiner Betriebsanweisung
stehen kénnen und man hat gegeniiber dem notgedrungen auf vier Druckseiten be-
schrinkten Test im MOTORRAD noch die weilere Moglichkeit, dic jeweils behan-
delte Maschine auch in scheinbar nebensdchlichen Dingen doch kritisch zu beleuch--
ten und die positiven Eigenschaften so darzustellen, daf der Leser fiir seine Ver-
hdltnisse latsdchlich etwas damil anzufangen vermag.
Nur aus diesem Grund haben wir uns mit unseren Testheften bisher auf Maschinen
beschrinkt, die typenmdBig schon sehr lange laufen, mil denen wir also tiber eine
entsprechend ausitihriiche eigene Erfahrung verfiigen, die wir in sehr vielen Weti-
bewerben sowohl unter erstklassigen wie unler mdBigen Fahrern verfolgen konnlen

' und von denen wir auch wissen; wie sie sich dort benehmen, wo sie sich nicht in der,

Hand von Fachleuten tziinden, sondern in der Hand von Anfingern und in der
Betreuung durch Doriwerkstdtten. Unsere Redakiion im MOTORRAD hat in guten
Zeiter: 20, in heiBen Zeiten 30 technische Leseranfragen pro Tag zu beantworten
und daiei bekommt man ein recht gutes Bild,_wie eine Maschine sich ,draufen”
bewdhrt. Es gibt Werke, die sich nicht oder Tiur sehr wenig an Wellbewerben be-
teiligen und deren Erzeugnisse dank einem kleinen, aber sehr gul ausgesuchlen
Vertreterstab fast keine Beanstandungen zeigen, es gibt umgekehrt Werlke, die bei
Weltbewerben regelmibBig ausgezeichnete Erfolge mii nach Hause bringen, denen

es aber nicht gelingl, den Serienmaschinen einen entsprechenden gepilegten Kunden-
dienst mit auf den Weg zu geben. Wenn eine Maschine .also madige Stellen hat,
dann sind wir eigentlich die erslen, die davon-eriahren, denn kein Leser ld8t sich =
die Chance entgehen, uns zu schreiben: ,Da Iobt Ihr die' XYZ-Maschine tiber den = °
griinen Klee, Ihr solltet Euch mal ansehen, was die Briider mir und meinen Freunden
fiir Blechlieschen verkauft haben!*® £ e
SchlieBlich hgben wir ja einen Ruf zu verlieren und keinen AnlaB, in unse Tesis

_ im MOTORRAD und ersi recht in unseren Testheften irgend etwas zu bringen, was

die gldubigen Leser hinterher enttduscht. Dies ist vor allem der Grund daliir, daBf =+
wir unsere Testhefte nicht in dem Tempo herausbringen, wie unsere Leser das gern
méchten. Zu so einem Testhefl gehérl eine Menge Arbeit und Zeit, und oil slolpert
man monatelang bei einem Werk immer wieder aus und ein, weil sich immer w.

seins mit einer Maschine scheinbar durchbrochen, wir haben ndmlich
und die RT 250/2 mit hereingenom nen, also zwei Maschinen, die erstmal
IFMA 53 der Ulilentiichkeit vorgesiellt wurden und ich muB sogar ¢
hinzufiigen; -daB ich beide Maschinen nur ein paar Stunden lang gefa
Es ist aber meine Uberzeugung als Fachmann, daB ich beiden Typen diésen m
schen Kredit ohne weileres einrdumen kann, sie enthalten praktisch ki te:
die ich nicht schon lange kenne oder die nicht gegeniiber vorhandenen ‘Bauteilen

—in einer Weise abgedndert wiiren, wie wir dies-im-Werlc aus-gemachier Erfahrung

mil den bisherigen Typen ldngst schon erdrtert hdtien: ST

Die RT 125 ist im Tilel nicht erwdhnt, es war schon rein dem Umliang nd l
maglich diese Maschine ebenso ausfilhrlich zu behandeln wie die gréBeren:Typen.
Wo es nétig war, ist im Text natiirlich mit erlduiernden Bemerkungen auf die RT 125
eingegangen, ebenso sind die technischen Daten in den Tabellen enthalten. Die fur
die gréBeren Typen giiltigen Gesichtspunkte iiir Vergasereinsiellung, Uberseizungs-
wahl, Fahrweise und Behandlung gelten sinngemdl auch fiir die RT 125, so daB sich
auch der Besitzer dieser kleinen Maschine aus diesem Testheft das notige Wissen
um seinen Motor herausholen kann. Es wdre hichstens noch zu sagen, dall die RT 125
wohl die in der gré8ten Stiickzahl laufende 125er sein diirfte. Im Kriege war es die
einzige noch gebaute Solomaschine und als nach dem Kriege die deuischen Schuiz-
rechte pliinderndem Zugriff offenstanden, da zeigte sich der Ruf, den diese Maschine

_genoB: Noch kein Motorrad ist im gesamten Auslande von so viel Konkurrénten
- und so millimetergenau abgeklatscht worden wie gerade die RT 125 — und das

obendrein von Firmen:mit Rang und Namen. Nicht zuletzt wor es die fast absolute
Narrensicherheit der RT 125, die ihr diesen Ruf verschafite, e ist auch heute noch
die Maschine, die in der Hand des Anfingers die meiste Vernachldssigung verirdgt.
Die RT 350 ist hiet.ebenfalls nicht aulgefiihrt, dg sie erstmals zur IrMA 1953 als
Prototyp vorgefiihrt wurde. Sie ist also noch nicht in der Serienferliguir g, vor April
1964 diirfte auch nicht damit zu rechnen sein. Da man schlechterdings nur Serken-
maschinen testen kdnn; also Maschinen, die efiektiv vom Band fallen u. d verkauit
werden, mubte ein Test der RT 350 unterbleiben. Kurze Charakterisiertag: 18 PS,
damit laut Bild 1Spitze zwischen 110 und 125Km/h, seitenw 1genfest, Lichtmusckine 99
fmeunzig) Watt. i - . ¥ C. Hertweck.
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UNSER TITELBILD: Die leichten 250er-Gespanne sind nicht nur ungemein
wendig- im Verkehr, sie haben ihre besondere Geldndegédngigkeit in
unzahiigen Weltbewerben einschlieBlich’ der Sechs Tage bewiesen, Sie
sind fast so schmnell, wie noch vor dem Kriege starke Gespanne waren;
aber ganz erheblich viel handlicher.
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Richtungen und Grundsétze

Motorrader werden zwar vielfach auf Grund von Gewohnhei-
ten, manchmal sogar nur auf Hoérensagen hin gebaut, im

* allgemeinen pflegt sich-aber doch der Fabrikant vorher sehr hef-
/"tig Gedanken zu machen, ob er iiberhaupt ein Motorrad bestimm-

ter GroBe bauen soll und noch viel heftiger pflegt er sich Gedan-
ken zu machen, welche Forderungen das Motorrad erfiillen soll
und wie es infolgedessen aussehen muB. Wenn man also ein
Motorrad wirklich beurteilen will, wie wir dies hier -vorhaben,
dann kann man dies nicht aus einer mehr oder weniger zufélligen
personlichen Einstellung heraus tun, man tut immer gut, sich zu

“ yergewissern, was sich. der Hersteller eigentlich dabei gedacht |

hat, i Bl R T A
Diese lange Vorrede muBte gemacht werden, weil sich gerade bei
den 250ern in den letzten Monaten eine gewisse Zweigleisigkeit
in ﬁ&,e': Entwicklung herausgestellt hat. Es gibt Firmen, die mit
vollér Uberlegung die Motorleistung gesteigert haben, so daB

. man heute bei einer 250er eine Leistung von 16 PS bereits als

mehr oder weniger normal empfindet. Obzwar diese Literleistung

von 64 PS/1 unter bestimmten Voraussetzungen: heute auch im

- Alltagsbetrieb gemeistert wird, laufen diese Motoren doch unter

der Bezeichnung ,Sportmotoren”. Diesen Motoren gegen-

“‘{iber stehen die sogenannten ,Gebrauchsmotoren?, ge-

kennzeichnet dadurch, daB aus 250 ccm durchschnittlich nur 12 PS

‘herausgeholt ‘werden, was einer Literleistung von 48 PS/1 ent-

spricht. Schon aus diesen beiden Bezeichnungen geht — vielleicht

' unéingestanden, aber doch ziemlich deutlich — hervor, was man
. diesén Motoren jeweils an Tugenden zuschreiben detf und noch
" viel mehr, was men ihnen dariiberhinaus an Untugenden anhéngt.

Man setzt zum Beispiel voraus, da8 ein sogenannter Sportmotor
einen Haufen Untugenden hat, wobei zuvérderst an niedrige Le-
bensdauer gedacht ‘wird. Genau so billig ist auch das Stammtisch-
argument’ vom Sportmotor, der ,unten nichts drin” habe. Man
gréabt in diesen ganzen Argumentationen Dinge aus, die vor zwan-
zig Jahren einmal aktuell waren, obwohl sié schon damals kei-

'‘neswegs so hundertprozentig zutrafen, wie sie heute genom-
- men werden mdchten. Ein heutiger Motor von 60 PS/1 hat also

keineswegs mehr — sofern er aus einem gewissenhaft arbeiten-

. den Werk stammt — eine auch nur im mindesten geringere Le-

bensdauer als ein' sogenannter Gebrauchsmotor, man kénnte im

' Gegenteil eine ganze Anzahl . Gebrauchs"moforen aufzdhlen, de-
+1en Hersteller versdumt haben, in den letzten drei Jahren etwas
- fiir die Fortentwicklung ihrer Maschinen zu tun. Genau wie man
_ sich in den letzten Jahren abgewohnt hat, alle Berliher schlicht

“ fiir. groBschnduzig und alle Oberbayern insgesamt fiir rauflustiq
zu halten, genauso muf man es sich endlich abgewthnen, Moto-

* ren hoher Literleistung als von vornherein verdachtig und Moto-

ren mit niedriger Literleistung als von vornherein maximal zu-

* verldssig zu bezeichnen. Es kommt eben auch bei jedem einzelnen
. Motor darauf an, wes Geistes Kind er ist, bei einem Motor also

darauf, was der Konstrukteur sich dabei gedacht hat und welche
Auffassung ‘man'im Werk von dem. hat, was man sonst so Kun-

- dendierist nennt. Natiirlich besitzt ein Spartmotor gewisse kleine

' " Eigenheiten, man darf ihn nicht gar so oft und gar so lange unter-

kithlt fahren wie einen Motor mit niedriger Literleistung, man,
wird ihn &fters einmal entkohlen miissen, man wird den Vergaser
zwischen Winter und Sommer umregulieren milssen, man wird

_ . fiir Stadtbetrieb und. fiir Fernfahrt zwei verschiedene Kerzen
brauchen und was derartiger Dinge mehr 'sind; das sind alles
. keine Schwichen, es sind eben Eigenheiten, denen man Rechnung

tragen muB. Ein Motor hoher Literleistung braucht nun einmal
.etwas Liebe und etwas Verstdndnis. Der Motor niedriger Liter-
leistung ist hier in vielen Dingen gutmiitiger, er unterliegt den
einfacheren Betriebsbedingungen und man kann wen iger
Fehler dabei machen. Bs wire leichtfertig, zu sagen, der

. Gebrauchsmotor niedriger Literleistung sei zuverldssiger, denn -

der Sportmotor ist nicht etwa unzuverlissig, er braucht lediglich
ein paar ,CewuBt wie" mehr als der Gebrauchsmotor. Ebenso ist
der Gebrauchsmotor nicht von vornherein idiotensicher, wenn er
sich auch eine ganze
gerade hundertprozentiger Befriebsbedingungen - gefallen 1&Bt,
bei denen ein Sportmotor sich sehr deutlich rduspern und spudkten

“wiirde, Ein verniinftiger Fabrikant wird sich also ‘nicht darauf’

hinauszureden versuchen, daf seinem ..Gebrauchs’ ‘motor infolge-
dessen — womdglich n u r auf Grund der niedrigen Literleistung
— iiberhaupt nichts passieren koénne. Br wird im Gegenteil trotz-
dem versuchen, seinem Motor ein Minimum an sachgeméafer Be-~
handlung und ,Gewuft wie" zu sichern. Wenn er einen solchen

Gebrauchsmotor fiberhaupt macht, dann in der Uberlegung, da8. -

-Sorgfalt angedeihen zu lassen, auch wenn man dies méchte. Wenn

“Stredke dennoch einen Sportmotor empfehlen, er ist ja in det:

_ Es ist also im Einzelfall zu untersuchen, ob man nur aus Bequem

Menge falscher Handgriffe und nicht .
. schinen, aus unbedingt verbiirgten Leserangaben mit den. :

es eben eine ganze Menge Leute gibt, die all die fiir einen Sport:
motor nétige Liebe fiir ihren Gebrauchsmotor nicht etwa von vorn- "
herein gar nicht haben, sondern die nicht in der Lage sind, ihrem
Motdr soviel Sorgfalt zn widmen. Es ist ein e Sache, ob man- mit
einem Motor zu seinem Vergiiigen herumféhrt und auch dann,
wenn man nicht zum Vergniigen fahrt, wenigstens in groben Strek-i.:
ken fahren und sachgemi8 mit dem Motor umgehen kann. Es ist

aber eine durchaus z weite Sache, ob man im rauhen tdglichen
Betrieb mit einem Motor Geld verdienen muf und aus Zeitmangel
gar nicht die Méglichkeit hat, dem Motor die duberst

also zum Beispiel jemand téglich 10 km iiber ausgesprocien
schnelle StraBe zu fahren hat, dann kann man ihm fiir diese kurze 7

Lage, iiber diese 10 km den Motor 50 warm zu fahren, daB8 ihm
nicht das geringste passiert. Wenn ein anderer Mann nicht nut
10, sondern sogar 20 km zu fahren hat, dies aber im dichten Be
rufsverkehr in GroBstadt-VorortstraBen absolvieren mufl, wo €
{iberhaupt. nie aufdrehen kann, dann widre es vollig falsch, ihm
dazu einen Sportmotor zu empfehlen, der Motor wiirde bestimmt
ruiniert. Ein solcher Mann fdhrt mit dem urspriinglicheren Ge:
brauchsmotor bestimmt besser. .
Es ist also durchaus von wirtschaftlicher Bedeufung, wenn ein;
Werk mit voller Ubgrlegung bei niedrigen Literleistungen bleibt,
wobei der Ton abér durchaus auf ,mit voller Uberlegung” liegt

lichkeit bei der niedrigen Literleistung blieb, oder ob man tat
siichlich diese niedrige Literleistung beniitzte, den Motor in seinen .
wesentlichen Bauteilen nach der unempfindlichen Seite hin auss
zukonstruieren und auszuentwickeln. Gerade dieses letztere Arqu- A
ment ist im Falle der Auto Union ganz speziell wichtig, denn hief &
hat man von allem Anfang an auf die Ausentwicklung in Richtung:
tunlichst groBer Unempfindlichkeit Wert gelegt, man hat die alte b
Vorkriegstradition beibehalten, nach der eine DKW von jeherih
nun einmal eben nicht die schnellste ist, daB aber dafiir an einerii!
DKW auch kaum etwas kaputtgehen kann, und wenn, dann ist és
immer billig und auch" nirgendwie" wieder so hinzubekommen,:%
daB die Geschichte eben doch immer noch fihrt. Deswegen haben i
gebrauchte DKWs auch immer relativ hohe Preise erzielt, denm
aufer und Verkdufer waren sich immer iiber einen sehr wich-=
tigen Umstand klar: ,Rennmasching.ist s ja nun keine, aber laufen:®
tut sie!® Womit natiirlich auch gesagt ist, da8 ein guter Mann aﬁ!;-%
einer Maschine, von der man nur so gerade sagt .laufen tut se*i
einem weniger quten Mann auf einer bertihmt schnellen Maschine ;
immer noch weglduft. _ WL
Man kann nun zu diesen grundsétzlichen Erdrterungen stehen Wiﬁ
man will, ich bin auch bewuBt nicht auf die zur Zeit der Niedetsid
schrift bestehenden Aktualititen in der Motorradwerbung u?j
)

PS-Leistungen und Geschwindigkeiten eingegangen. Nicht nur dig
Herstellerfirmen untereinander, noch viel mehr die Fahrer der
verschiedenen Maschinen untereinander zanken sich derzeit imm
noch erbittert dariiber, welcher Motor nun starker und weld
Maschine nun schneller sei, Dabei sind alle diese Erdrterungen;
nicht nur miiBig, sondern. gegenstandslos, weil niemand sich nodf:
die Miihe machte, die Voraussetzungen fiir jede Diskus: =
sion um Baurichtungen und Leistungen iiberhaupt einmal klarzi
stellen. Man findet in Prospektangaben die erstaunlichsten Zah
len, so kann es sein, daB beispielsweise einer Maschine bei 15'P85S
ganze 110 km/h nachgeriihmt werden, wahrend im gleichen P 1
spekt eine andere Type aufgefﬁhrt.is?, die bei 18 PS nur 112 km/it
laufen soll. Von den heiligen Eiden, die so an Biertischen gelek
stet werden, wo jemandes 250er gar 125 gegangen sein soll, wg
len wir ganz schweigen und statt-dessen einmal sehen, was &
dieser Erde {iberhaupt moglich ist." ,

In unserem Bild ist tiber den Geschwindigkeiten von 0—130 kb
der zugehdrige Leistungsbedarf fiir Motorrader heutiger ¥

aufgetragen. Dieser Leistuntgsbedarf rithrt nicht von irgendws !
her, wir haben dazu an die hundert Einzeldaten zusammengets
gen, sowohl aus eigener Erfahrung mit® Test- und anderen K

schiedensten Maschinen und nicht zuletzt aus den Angaben il
verschiedensten Motorradwerke, also keineswegs blof der A
‘Union. Dieser Leistungsbedarf ist nun nicht blofi eine Linie,
ist ein ganzes schraffiertes Feld zwischen zwei Linien. Die 1
Begrenzung des schraffierten Feldes entspricht einem Fahrer,
am besten durch die Bezeichnung ,Zweimeter — Zweizentne
finiert ist. Dieser Mann denkt nicht daran, sich in irgendeinsis
Lebenslage zu biicken, er fahrt fast nur Langstrecke und kann &+

&



q,'%"ﬁf"'sidz schon deshalb gar nicht leisten, anders als bequem zu sitzen.
¥ Dieser Mann braucht fiir 92 km/h 10 PS, fiir 100 km/h braucht er

,g;_',_la PS und wenn er 110 fahren will, mu§ er 18 PS hapen. Fiir ihn
T

einen Fahrer, der maximal 65 kg wiegt, ausgesprochen klein und

zierlich ist und sich auBerdem méglichst klein in den Tank ver-,

kriecht. Es ist also durchaus m6glich, mit 16 PS 122 und mit
18 PS 128 km/h zu fahren, dazu gehdrt aber eben eine solche
,halbe Portion" als Fahrer, die es zudem delernt hat, sich nach
allen Regeln der Kunst lang und schmal zu machen. Wenn also

jemand behauptet, mit 12 PS 110 km/h gefahren zu sein, ist die- -

ser -Jemand ferner ein typischer Zweizeninermann, dann wird
man ihm diese 110 auf gar keinen Fall glauben, denn ein solcher
Mann kommt auch langgemacht nicht iiber 100 bis aller-
hochstens 102 km/h hinaus. =, ;
(Vielleicht werden jetzt die Schwersten unserer Leser schon ge-
“ merkt haben, daB sie keineswegs eine schlechte Maschine er-
e wischt haben, daB es vielmehr anderen Leuten genau ebenso
“Yergeht, eini groBer und schwerer Fahrer braucht nun eben einmal
mehr Leistung.) g 3 :
Es ist also keineswegs so, daB zu einer bestimmten Kurbelwellen-
leistung — und um solche handelt es sich in unserem ‘Diagramm

ausschlieBlich — nun ebenso eine bestimmte Geschwindigkeitslei-:

stung zugeordnet wire, wie zweimal zwei eben vier ist. Beim
Fahrzeug ist zweimal zwei gelegentlich ebenso 3,9 wie 4,1 — je
- nachdem, was fiir ein Fahrer gerade auf der Maschine sitzt. Das

" ist aber bei weitem nicht alles, denn wem fallt es schon’ gin, eine -
Hochstgeschwindigkeit wirklich einwandfrei auf vdllig ebener
Strecke und bei volliger Windstille und endlich in beiden Rich- ..
tungen genau zu messen? Hochstgeschwindigkeiten, wie sie am &

Biertisch eine Rolle spielen, werden doch ganz anders ermittelt:
J‘Ts'f"-'Da setzt man sich auf irgendeiner Strafe auf irgendeine Ma-
“i 'dieser StraBe der ubrige Verkehr erlaubt, wird kurz Gas aufge-

_macht und das, was dann der Tachometer anzeigt, wird schlicht
‘i als Hochstgeschwindigkeit genommen. So einfach geht es ja nun
_bei weitem nicht, selbst wenn wir davon absehen, daf ein ldngere

“Zeit im Stadtverkehr langsam gefahrener Motor wenigstens 30--50.
m scharfen Jagens auf der Autobahn braucht, um iiberhaupt:
‘wieder seine Hochstleistung abgeben 'zu kénnen. Das zdhlt schon

; zu den Feinheiten, einer der allergrobsten Mdngel wird aber *

gemeinhin véllig libersehen: Namlich der WindeinfluB!

1In unserem Diagramm ist noch weiter links von der Zweizentner- s
i linie eine strich-punktierte Linie, diese bezeichnet den Leistungs- |

' bedarf eben dieses Zweizentnermannes bei nur 10 km/h Gegen-

“wind, Dieser Wind in der Natur ist ausgesprochen schwach und '

kaum wahrnehmbar, er entspricht nur knapp 3 m/sec und ist in

der Lage, gerade die Blatter an Baumen sichtbar zu bewegen.

' Dieser geringe Gegenwind genugt, um eine Maschine,; die sonst’

% 98 km/h geht, an diesem Tage und auf dieser Strecke hoffnungs-"
1 los bei 90 km/h festhdngen zu lassen. Hat man diesen Wind um- .

i sind alle héheren Geschwindigkeiten bei diesen Leistungen abso-’
. lut unerreichbar. Die rechte Seite des schraffierten Feldes gilt fiir,

‘3% schine und wenn es dann ganz zufallig auf irgendeiner Strecke -

" gekehrt als Riidkenwind, dann darf auch der Zweizentnermann
 nicht jubeln, wenn sein Tacho plotzlich 105 anzeigt. Viel ange-

brachfer ist ein miBtrauischer Blick nach den ndchsten Baumen

und der EntschluB, bei der Riickfahrt oder néchste Woche oder

sonstwann wieder einmal auf Hochstgeschwindigkeit zu kontrol-

lieren — es werden dann mit denkbarer Sicherheit wieder die ge-
 wohnten 98 km/h herauskommen. ;

Insgesamt ist also die Hodhstgeschwindigkeit die {iberhaupt un-

. sicherste Eigenschaft eings Motorrades und es ist verwunderlich,

"daB sie unter diesen Umsténden in der Verkaufswerbung sowohl
wie in I_‘.Ia_.d;gespriid:xen iiberhaupt eine Rolle spielen kann,

Dazu noch eine weitere Erwigung: Es ist ja nun klar, daB erhéhte
* Geschwindigkeit auch mehr Aufwand kostet, sowohl maschinell
‘wie im Verbrauch. Man hat einerseits Interesse daran, eine Ma-
! schine moglichst schnell zu machen, weil dies Fahrzeit spart,

andererseits interessiert einen aber die Grenze, von wo ab eine

weitere Geschwindigkeitssteigerung so viel Aufwand kostet, dab:

i

"“die Sache.in irgendeiner Weise unbezahlbar wird. Wenn wir nun

das Leistungsdiagramm untersudien, dann finden wir, daB bis in
die Gegend von 75—80 km/h, die also von einer 125er erfalit
werden, mit ziemlich wenig Leistung, also mit 5—6 PS, doch eine
. ganze Menge zu machen ist. Da unten ist sozusagen alles moglich
und fiir jedes PS mehr gibt es auch 7 bis fast' 10 km/h mehr.
‘Etwas weiter oben, bei den 200ern, wird es schon kritischer. Eine
200er liuft rund 15 km/h mehr als eine 125er, braucht aber dazu
schon anndhernd 4 PS mehr, Bei den 250ern mit 12 PS wird der

| Fall ausgesprochen bedenklich: Wenn eine 12 PS-Maschine mit

einem bestimmten Fahrer 100 km/h geht'und dieser Fahrer auch
nur 10 km/h, also nur 10% schneller fahren mochte, dann braucht

“er dazu statt 12 schon volle 16 PS, er braucht also schon fast:35%
mehr. Leistung. Hier kann man sich also fiiglica und frei von jeg--

_ licher Voreingenommenheit fragen, ob ein solchcr Mehraufwand

fiir eine so geringe Mehrleistung tatsdchlich vertretbar ist. Er ist
vertretbar, wenn der Fahrer hinreichend viel fahrerischen Ehrgeiz
besitzt, ihn fiir vertretbar zu halten. Wer aber mit seiner Ma-
+ schine das tdgliche Brotchen verdienen will, wemvor allem der tech-

. niscu-sportliche Ehrgeiz fehlt, der wird sich sagen miissen, daf

ein so groBer Mehraufwand fiir seine"Zwecke eben nicht mehr
. vertretbar ist. Dabei ist bewuBt von den Leuten noch abgesehen,
_ die zwar aus kaufménnischer Uberlegung oder aus technischer Ge-
wissenhaftigkeit etwas gegen groSen Aufwand haben, die sich
'aber klar sagen, da8 unter gewissen Umstdnden eine gewisse
Leistungsreserve sehr wertvoll sein kann, wenn man im dichten
Verkehr einen guten Reiseschnitt fahren will — da hat man tat-
sdchlich Verwendung fiir die Spitzenleistung eines Sportmotors,
man wird sie immer zum, Uberholen ausgniitzen, um also Leute
‘abzuschiitteln, an-denen man mit einem Motor niedrigerer Lei-
stung nicht mehr gefahrlos vorbeikéme. : 5 :

" Aus diesen’ Erwégungen hat man sich bei DKW aus dem Wettlauf

“nach hoher Spitzenleistung absichtlich herausgehalten. Was man’
dabei gewonnen hat, werden wir jetzt gleich sehen.
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So sieht der Leistungsbedarl einer Solomaschine firver- g,
schiedane Geschwindigkeilen aus. Linke Seile des scirafy £ -
fiarten Feldes: ein grofier und sehr schwerer Fahrer, im. o 4
Mantel aufracht sifzend. Rechle Seite des schraffierten - :c, ; !
Feldes: ein kleiner Fahrer im Lederzeug und langge- %5 2
macht. Strich-punkiierta Linia: Leistungsbedarf des gro-- "
 ken Fahrers bei 10 km/h Gegenwind. Die von den ein- .2
' zelnen RTs zur Verligung geslellien Leistungen sind mif- ° )
dick ausgezogenen Linien wiedergegeben, Soweit diess
Leisiungen nicht innerhalb des schraffierien Feldes® li@= & ¥ 8"

7

gaen, slehen sie zur Beschlsunigung zur Verfiigung. Die
. gesirichelle Linia enisprichi der Leistung eines sehr mo-
dernen 250er Sporfmofors mit 16 PS.
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- spann aber dann doch der richtige Dampf. .
Die RT 200 ist in ihrer Leistung gegen die neue 175er mit‘den vor-

S A e B ! T e
.. Die Leistungskennlinien der im Herbst 1953 lieferbaren DKWs, zu beachten .

Uber die RT 125/2 kénnen wir hier ganz einfach aus Platzgriin-
den nicht viele Worte verlieren, wir brauchen es aber auch nicht,
denn leistungsmaéBig ist nun einmal eine 125er als reines Trans-
portgerdt anzusprechen, dessen Fahrleistung durch die verfiigba-
ren nur 55 PS beschrinkt ist. Eine 125er hat e i n e grundsitzliche
Daseinsberechtigung, die dafiir aber iiberhaupt nicht zu iiber-
schdtzen ist: es ist fiir den Mann, der nur einen runden Tausend-
markschein verfiighar hat, die einzige Méglichkeit, sich
eine neue und damit fiir wenigstens 2—3 Jahre nicht reparatur-
anfallige Maschine zu verschaffen, mit der er keinen Arger hat.
Dieser Satz mit dem ,keinen Arger” sieht zwar leichtfertig aus,
gilt aber gerade fiir die RT, denn ihre 5,5 PS sind genau das, was

 man heute mit absoluter Sicherheit beherrscht und was nur noch
minimale Anforderungen an die Gewissenhaftigkeit eines Fah- -

rers stellt.

«Die 175er ist heute die richtige Solomaschine, mit

der auch ein schwerer Mann ausgesprochen hohe Schnitte fahren
kann und die auch gelegentlichen Soziusbetrieb klaglos vertragt.
Dank des geringeren Gewichtes ist gerade im Solobetrieb und auf
schlechter StraBe die 175er jeder 200er ganz erheblich liberlegen

; um%fgglbst mit gleichstarkem Motor wiirde mannurdeswegen
bess

ere. Schnitte zu erzielen vermdgen. Wer also zeitlebens nur

~ solo und gelegentlich mit Sozius zu fahren gedenkt, ist rundherum

mit einer 175er besser dran als mit einer 200er. Denkt man abér

. eines Tages an Gespannbetrieb, dann muB man ja wohl sagen,

daB dazu eine 175er sich 'nicht eignet, die 200er wiirde sich

\ zwar des schweren und entsprechend  steifen Fahrwerkes fiir
|- die Beanspruchung eignen, 148t aber dann doch wieder an Ma-

schinenleistung zu wiinschen iibrig, siehe auch Kapitel iiber Sei-
tenwagenbetrieb. Man kann also zwar an eine RT 200 einen Sei-
tenwagen anhéngen, fiir einen Mann allein ist die Sache dann
auch noch recht erfreulich, fiir zwei Mann fehlt einem 200er Ge-

stehenden Satzen schon abgegrenzt. Zweihunderter haben nun
einmal bis heute einen groBen Kreis von Liebhabern, obwohl die
fritheren, typischen 200er-Argumente mit Fithrerscheinfreiheit und
Steuerfreiheit nun schon seit bald:20 Jahren gar nicht mehr exi-
stieren. Das geht sogar soweit, daB in der gesamten Industrie
fast mehr 200er-Typen gebaut werden als in der besten Zeit vor

"dem Kriege. Von der 175er unterscheidet sich die RT 200 also

wesentlich durch das sehr viel steifere und dadurch schwerere
Fahrwerk, das die RT 200 absolut seitenwagenfest macht, Die
RT 200 ist damit die kleinste Maschine, die voll seitenwagen-,
brauchbar ist — sie eignet sich'in ihrer Anspruchslosigkeit fiir den
Mann, der auf drei Rddern mit der sprichwdrtlichen Zuverldssig-
keit einer Dampfmaschine seinem Erwérb nachgehen muB. =

Die RT 250 ist da schon etwas ganz anderes; bei den alten RT

250ern-konnte man mit 11,5 PS immer sicher rechnen. Im reinen

. Solobetrieb muB man schon sehr gut fahren kénnen, um diese

Leistung immer auf den Boden zu bringen, die allermeisten Fah-

..rer niitzen aber schon diese 11,5 PS erst eigentlich mit Sozius am

Isim:l jewsils dia ausgesprochen breiten Kuppen der Kennlinien in N&he der H&chsi-
eistung. i Bl 3 E

‘zubringen, wobai gerade
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Berg aus. Eine 250er als Gespann ist bereits rundherum erfreulich,
mit einem Mann allein gefahren ausgesprochenschnell
Dies gilt erst recht fiir die RT 250/2, die jetzt reichlich 14 PS gibt.
Wie die Leistungen der verschiedenen DKWs liegen, zeigt Bild 2.
Hier sind auch ein paar Worte iiber den eigentlichen motorischen
Charakter der gesamten DKWs nétig: Wir gehen zwar im Sei-
tenwagenkapitel noch einmal darauf ein, man sieht aber bereits
in Bild 2, daB die Leistungskurven der gesamten Maschinen so
ausgesprochen flache, langgeschwungene Kuppen haben. Das Werk
propagiert diese Maschinen als niedertourig, da die Leistungs-
spitzen alle zwischen 4500 und 5000 U/min liegen. Man kénnte
nun auf den Gedanken kommen, daB jenseits dieser Spitzendreh-
zahl nichts mehr verfiigbar sei, dies stimmt abergeradenicht:
Alle DKWs geben bei 5500 U/min eine kaum wverringerte Spitzen-
leistung her, die meisten vertragen noch 6000 U/min. Das Werk
ist sich dieser Leistungsfidhigkeit wohl bewuBt, infolgedessen sind
auch alle DKWs von Hause aus nicht etwa knapp, sondern aus -
gesprochen reichlich iibersetzt. Man erzielt dadurch
eine sehr hohe Beschleunigung, braucht sich aber dank der enor-
men Uberdrehfihigkeit der Motoren nicht davor zu fiirchten, mit
mehr als Héchstgeschwindigkeit ein Gefdlle hinunterzujagen, man
braucht sich auch nicht davor zu fiirchten, die Génge so hoch hin-
ausjubeln zu lassen, wie der Motor iiberhaupt noch Leistung ab-
gibt. :

Die erzielten Beschleunigungen und von uns erzielten Endge-
schwindigkeiten sind in Bild 3 wiedergegeben, es sind aber

iiberall Fahrergewichtevon70kgzuGrundege-

legt.

Getriebe

RT 125 und RT 200 werden nach wie vor mit Dreiganggetriebe

geliefert, infolgedessen fingt bei 65 beziehungsweise 75 km/h die
- Beschleunigung bereits an, etwas weich zu werden, dies ist die =
Grundeigenschaft aller Dreigangmaschinen. Eine dhnliche Erschei- .

nung, wenn auch nicht ganz so stark ausgeprégt, findet man bei
der alten RT 250 mit ihren drei Géngen. Diese Maschinen mit den-
alten Dreiganggetrieben konnten sich bisher nur deshalb noch

o)

Maschinen und Motoren der Reihe nach

Lt

so lange halten, weil fiir sie eben das gilt, was wir vorhin sag-
‘ten: Man kann die DKW-Motoren um fast 1000-U/min uber die %

Nenndrehzahl hinausjagen, ohne daB dabei die Leistung nennens-

wert abfillt, gerade dies sichert bei dem naturnotwendig .
weitergestuften Dreiganggetriebe immer den Anschluf in den -
ndchsten Gang, Wédren die DKW-Motoren nicht so"

haushoch tiberdrehbar, dann hédtte man sie

nicht so erstaunlich lange, ja sogar noch bis

heute mit Dreiganggetriebe bauen kdnnen.

Weil beim Vierganggetriebe nun der erste Gang tiefer herunter-

gelegt werden konnte, ist die Beschleunigung wesentlich besser !
geworden, und da der dritte Gang weiter hinaufreicht als der

friihere zweite, bleibt diese Beschleunigung bis hochhinauf er-

halten und die Kurve biegt erst ganz oben um. Lediglich das wei-

tergespannte Getriebe erlaubt also bei der Viergangmaschine

eine hohere Motorausniitzung. Die RT 250/2 bringt trotz ihrer
wesentlich hoheren Motorleistung in der Beschleunigung zwar

noch einen Fortschritt, dieser kann aber naturgemadl nicht mehr |

sehr hoch sein, dagegen bringt sie eine sehr spiirbar héhere Spitze
ein. > :
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Bild'3

Zwischen dissen Grenz-
werfen fallen die Lel-
stungen, einer Tagespro-
dukfion wvon' 250er-Mo-
foren an, Man hat die
Méglichkeit, mit ein-
fachen Mitfeln jeden zu-
nachst schwécheren Motor
auf die Leisting des [ |
besseren ‘Motors hinaul-, - e
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Bild 7 zeigt die Lage der Génge, hier am Beispiel der RT 250, die
RT 250/2 hat ja praktisch das gleiche Getriebe und die gleiche
Gesamtiibersetzung. Wesentlich ist dabei wieder die Erkenntnis,

{i’ daB man im Dritten anstandslos auf fast 80 km/h hinaufdrehen

kann, um erst dort ohne jeden iiberhaupt spiirbaren Leistungsver-
lust in den Vierten zu schalten. Diese beiden dicht zusammenlie-
genden Gange mit der hohen Uberdrehfihigkeit des Motors si-
chern einem die hohen Reiseschnitte auf normaler Bundesstrafie.
Man kann vor jeder Kurve oder jeder uniibersichtlichen Lage
bedenkenlos in den Dritten herunter, sobald man eben unter
80 km/h herunterkommt. Man hat dann aus 60—70 heraus ein
Maximum an Beschleunigung, kann also mit Macht wegziehen
und braucht erst iiber 80 wieder in den Vierten heraufzugehen.

ten, man braucht tatsichlich erst bei knapp 60 in den Dritten zu
schalten, der dann ohne jeden nennenswerten Abfall in der Mo-
tordrehzahl wieder glatt weiterzieht, Eine solche Getriebestufung
entspricht tatsdcilich den Bediirfnissen von 95% aller Fah-
rer, der erste Gang spielt also tatséchlich nur die Rolle eines An-
fahr- und ausgesprochenen Bergganges. Er liegt verhalinismaBig
weit vom zweiten Gang entfernt, man muf sich also damit ab-
finden, daB man nicht in allen Steigungen bei einer Spitzenge-
schwindigkeit von 30 km/h, die unter Umstidnden schon mit Halb-
gas erzielt wird, nun auch schon in den Zweiten heraufschalten
kann. Immerhin sind ja aber diese Steigungen so auBerordent-
lich selten, auBerdem immer sehr kurz, daB nichts weiter als ein
biBchen Geduld dazugehort, solange mit Halbgas und Spitzen-
drehzahl im Ersten weiterzuziehen, bis man auf einem flacheren
Stiick der Steigung wieder in den Zweiten heraufschalten kann.

Bei den Dreigang-Maschinen RT 200 und.der alten RT 250 schlos-
sen zwar der Zweite und der Dritte sehr gut aneinander, man war
aber, wenn man es eilig hatte, darauf angewiesen, den Zweilen

. iber 70 hinausdrehen zu lassen, wenn man einen sauberen An-

schluB in den Dritten haben wollte. Ebenso liegt bei einer Drei-
. gangmaschine naturgemdB der Erste doch recht einsam unten,
man fand da in schweren Bergen noch héufiger nicht mehr den
AnschluB in den Zweiten.

Bei dieser Gelegenheit sei gleich noch auf Bild 6 hingewiesen,
das fiir die alten Dreigangmaschinen den Zusammenhang zwischen
Geschwindigkeit und Drehzahlen in den einzelnen Ubersetzungen

gibt. Wir haben dabei fiir jeden Gang die Kennlinien fiir Ritzel

von.19, 18, 17 sowie 15 und 14 Zdhnen angegeben.
Normalerweise werden die heutigen 250er mit 19er Ritzel gelie-
fert, man wird nur bei schwerem Bergbetrieb oder beim Trans-
portieren von Anhdngern einmal ein 18er Ritzel brauchen, ein
17er Ritzel gibt bereits eine Ubersetzung fiir ausgesprochene Sport-
zwedke, also fiir sehr harte sonntégliche Geldndefahrten oder fiir
Moto Cross. 5

Bild 4

{2~ Die Beschieunigungskennlinien der in Bild 2 aufgelihrien Maschinen, diese

Beschleunigungen sind ermiflell unier dem allgemein iblichen Fahrer von. rund
70 kg Gewicht, der sich nach dem Heraufschalien in den Vierfen noch langmacdht.

Ganz Ahnliches gilt fiir den Ubergang vom Zweiten in den Drit- .
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Die ,Gute’ des Motors

Wir haben bisher so viel von der Uberdrehféhigkeit aller DKW-
Motoren gesprochen, wir miissen uns daraufhin auch einmal mit
dem befassen, was man Motorenzustand nennt. Es ist ja bekannt,
daB Motoren nicht mit gleichméBig guter Leistung vom Band fal-
len. Dazu bringt Bild 3 die Leistungskurve des besten und des
schlechtesten Motors, wie sie durchschnittlich pro Arbeitstag vom
— Band fallen. Der schlechtere Motor hat in der Spiize ein halbes
_PS weniger als der gute Motor, auberdem ist der schlechte Motor
i bei 5500 U/min auf 9 PS heruntergefallen,
wahrend der gute Motor immer noch unge
fahr 10,7 PS vorweisen kann. ;

 Mit dieser Unterschiedlichkeit der Leistung
beinagelneuen Motoren mub man also
rechnen, es ist aber nun gar nicht so, daB

100

man sich mit einem sogenannten ,schlech-
‘ten Motor nun sein Leben lang abfinden
miiBte. Im Gegenteil:

Es hingt ausschlieflich vom Fahrer ab, ob

NEANNY
\ W

aus einem anfanglich schlechten Motor nicht
i ‘nach ein paar hundert Kilometérn doch
i noch ein g uter Motor wird, also ein

solcher, der dieselbe Leistung, die der gute
Motor in Bild 3 herzugeben in der Lage ist,
bringt.

Der schlechte Motor in Bild 3 ist ja
: - nichtschlecht, bei ihm sind lediglich
5 beim Herausgreifen der Teile und bei deren
Zusammenbau ein paar enge Passungen zu-

sammengeraten und die augenscheinlich
geringere Leistung kommt meist nur daher,
- daB der Motor eben, wie man so sagt, noch
,stramm geht". In pfleglicher Hand werden

40

solche strammgehende Motoren hinterher
besonders gut und kénnen unter Umstdn-
den eine noch etwas bessere Leistung

haben als der gute Motor in Bild 3. Hiervon
héngt es auch ausschlieBlich ab, ob der
Motor iiber volle 1000 U/min weg in der
Spitze nur unbedeutend an Leistung ver-

liert. Das Hinfihren eines zundchst steif-
gehenden Motors an die hohe Leistung hat
man also durchaus selbst in der Hand. Wie

10

w

Ssec

man das macht, steht im Einfuhr-Kapitel,
Gerade der Verlauf der Leistungskurve des
guten Motors zwischen 4500 und 5500 U/min
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Bild 7

Lage der Ginge.'und Geschwindigkeiten bel RT 250/1 und 250/2, bei letzierer liegen
lediglich die Leistungsspilzen etwas héher, aber bei denselben Geschwindigkeiien.

ist fiir die DKW-Motoren so bezeichnend, nur deshalb erzdhlen
wir auch hier immerzu soviel von Uberdrehfdhigkeit und
guten Anschliissen in den Gangen durch Uberdrehen. Letzten
Endes konnte man sich bei der Auto Union auch nur wegen
dieser Charaktereigenschaften der DKW-Motoren die durchweg
verwendeten reichlichen Ubersetzungen leisten und damit die iiber-
durchschnittlich gute Beschleunigung sichern, wobei man aber
trofzdem an Spitzengeschwindigkeit nichts zu opfern brauchte.
Alle. DKW-Motoren holen ihre katalogmdBige Spitze dadurch, daB
die Motoren im Stande sind, fast ohne Leistungsverlust wenig-
stens 1000 U/min iiber die Drehzahl hinauszudrehen, bei der die
Hochstleistung erreicht wird.

Das Einfahr-Kapitel ist auch nur deswegen so lang und so aus-
fithrlich geworden, weil beim Einfahren der Motor an seine mdg-

Die RTs mit Seitenwagen

Ubersetzungsfragen
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Bild 8 |
Leistungen und Geschwindigkeiten in den Géngen bei der Dreigang-250er, solo und
mit Gespanniibersetzung. .

liche Spitzenleistung und 'seine Uberdrehfdhigkeit systematisch
herangefiihit wird, sorgfiliiges und verstindiges Freifahren ist
also fiir die spdtere Leistung des Molors mafgebend.

Bei dieser Gelegenheit noch einige allgemeine Bemerkungen fiir
die Leute, die nicht gerade als alte Hasen anzusprechen sind:
‘Wenn man mit einem Motor eine Woche lang im Kurzstrecken-
betrieb in der Stadt herumbummelt, dann darf man nicht erwar-
ten, daB dieser Motor, zufdllig auf die Autobahn geraten, nun
schon in den ersten 10 km durch einfaches Vollgasgeben seine '
Spitzengeschwindigkeit erreicht! Ein Motor, der 1000 oder gar
2000 km gebummelt hat, braucht 50—100 km s e h r scharfen Fah- "
rens, damit er wieder seine frithere Spitzengeschwindigkeit er-
reicht und damit er vor allem auch wieder die fiir die DKWs
typische Uberdrehféhigkeit erlangt.

i

T Gesbannbetrieb ist von der RT 200 aufwarts in sehr erfreulicher
'S Weise moglich, Den besten Uberblidk, was Gespanpe iiber- |

-~ haupt zu leisten vermdgen, gibt das Diagramm- Bild-1 4—.—-M—it—5er——.5.4’

RT 200 kommt man bei Besetzung mit zwei Mann von je 65 kg !

in 40 Sekunden ohne weiteres auf 65 km/h, mit etwas Geduld *

klettert man in der darauffolgenden Minute auch annéhernd an

70 km/h heran. Wie man sieht, biegt die Beschleunigungskurve

des 200er Gespannes bei 60 km/h schon ganz empfindlich um,

dies riihrt vom Dreiganggetriebe her, es liegt in der Natur der

Sache und ist also nicht zu vermeiden. Ein 200er Gespann ist dem-

nach als Transportgerdt fiir den anzusprechen, der seine alte *

200er aufbrauchen will und versdumt hat, sich rechizeitig eine

250er zu kaufen. Ein 200er Gespann aber mit einem Mann allein
besetzt ist schon sehr lebendig, es ist durchaus keine Aushilfs-

16sung mehr, man kann sich damit vor allem im Stadtverkehr be- .

reits sehr schnell bewegen. Die Beschleunigung ldge in unserem

Diagramm Bild: 14 ziemlich .in der Mitte zwischen RT 200 und

i  RT 250 (Dreigang). Auch hier biegt allerdings die Beschleunigungs-

. linie bei 60 km/h bereits um, dafiir kommt man aber ziemlich
dicht an die 70 km/h heran.

" Die RT 250 Dreigang war schon immer als ausgesprochen gute
‘Gespannmaschine anzusprechen. Wenn auch die Beschleunigungs-
kennlinie bei 70 km/h schon leicht umzubiegen begann, so war
man aber eben doch nach 40 Sekunden échon spiirbar iiber 80 km/h
und kam mit langerem Anlauf auch auf 85 km/h. (Hier aber nicht

_ mit zwei Mann von je 65 kg besetzt, den beiden RT 250er-Kenn-
linien in Bild 14 liegt ein Fahrer von 100 kg im dicken Fahrmantal |
und ein Mitfahrer von 60 kg zu Grunde.) Die RT 250-Viergang .
gibt, wie vorauszusehen, eine bessere Beschleunigung, man er- '
halt aber — und das war nicht vorauszusehen — auch eine bessere *
Spitzengeschwindigkeit. Korrekterweise mul} ich aber dazu doch
sagen, daB die Dreigangmaschine bei uns im Winter 51/52 lief,
wihrend die Beschleunigungslinie mit der Viergangmaschine mit ;
der gleichen Besetzung im Sommer 1953 ermittelt wurde. Auf o
einer Autobahnstrecke mit Steigungen und Gefdllen wie zwischen

- G
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Bild 9 : ez
[;a: ist schon die RT 250/2 mit dem iblichen kleinen Sieib LS 200. Wir fahren ja-
grundséizlich an unseren Gespannen den 5 350 und daly dieser gar nicht iberméhig

i
grofy aussieht, beweist unser Titelbild. i
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Miinchen und Stuttgart kann man anstandslos Dauervollgas ste-
henlassen, man lduft dann in der Ebene zehnminutenweise zwi-
schen 85 und 90 km/h, iiber die ganze Distanz stellt sich damit
ein Reiseschnitt von 75 km/h ein. )
SchlieBlich ist in Bild 14 noch eine Kennlinie der RT 250 mit
einem Mann besetzt eingetragen. Hier geht die Spitze iiber
90 km/h hinaus, diese Beschleunigungslinie liegt sehr dicht neben
der Beschleunigung eines 350er-Gespannes mit zwei Mann be-
setzt. Es wire hochstens noch zu bemerken, daf bei der Ermitt-
lung dieser Kennlinie auch die Windschuizscheibe des Seiten-
wagens umgelegt war. In dieser Form ist ein 250er-Gespann eine
ausgesprochen schnelle Angelegenheit und wer sich den Seiten-
wagen lediglich anschafft, um im Winter das beriihmte dritte
Bein auf dem Boden zu haben, der wird vielleicht staunen, wie
er mit dem Gespann bei Nasse und Matsch wesentlich hohere
Reiseschnitte erzielt als mit der Solomaschine — man braucht eben
gar nicht so oft mit der Fahrt herunterzugehen wie mit der Solo-
maschine und kann bis zur letzten Minute immer Dampf stehen-
lassen.

‘Wie wir schon eingangs bei der Besprechung der Motoren festge-

stellt haben, werden die RT-Motoren von der Auto Union als aus-

gesprochen ,niedertourige” Motoren bezeichnet und mit diesem
Argument verkauft. Das trifft allerdings nur insoweit zu, als die
Spitzenleistung im Vergleich zu anderen Motoren bei ziemlich
niedriger Drehzahl erreicht wird. Charakteristisch fiir die DKW-
Motoren ist aber tatsachlich, daB die Leistung jenseits der Spit-
zendrehzahl nur ganz allmahlich absinkt, man kann also die gesam-
ten RT-Motoren ganz gewaltig iiberdrehen. Diese Uberdrehidhig-
keit, ohne daB dabei die Leistung nennenswert abfdllt, hat man
bei der Auto Union auch dementsprechend ausgeniitzt. Die Auto
Union ist wohl die einzige Firma, die von Hause aus sich nicht
vor dem Drehen fiirchtet, obwohl sie ihre Motoren als niedertou-
rig anpreist — bereits die Solomaschinen sind theoretisch richtig
und nicht etwa zu knapp iibersetzt, erst recht gilt dies fiir die
serienmédBigen Gespannibersetzungen. Infolgedessen liegt bei
DKW eine Gespanniibersetzung auch wenigstens 20% hoher als
die Soloilibersetzung. Wenn man das Diagramm Bild 2 unter-
sucht, dann wird man finden, daf die RT 250 (Viergang) laut
Ubersetzungsdiagramm Bild 11 bei 70 km/h ihre Spitzenleistuns

- und bei 80 km/h bereits etwas weniger als Spitzenleistung hat.

Demgegeniiber stehen aber die fiir diese Maschine tatsdchlich er-
mittelten Werte des Beschleunigungsdiagrammes Bild 14, nach
dem das Gespann nahe an 90 km/h herankommt. Mit genau dem-

selben Motor lauft dieses Gespann mit einem Mann noch iber

90 km/h, das heiBt also, daB hier wieder einmal der Beweis dafir

_geliefert wurde, wieviel eine korrekte und nicht etwa zu knappe

Ubersetzung bei einem drehfreudigen Motor tatsédchlich einbringt.
Aus Bild 10 geht auch noch hervor, daB man im Gespann-
betrieb in den drei oberen Gingen immer sehr schon flissig An-
schluB kriegt, man kann also den Zweiten bis 50 km/h drinlassen,
den Dritten bis 65 km/h und braucht erst von hier in den Vierten
zu gehen. Es ist dabei moglich, ein Gespann mit 65 km/h die be-
riilhmte sechsprozentige Autobahnsteigung hinaufzujagen, auch
wenn diese einmal zwei oder drei Kilometer lang ist.

Was sich im Solobetrieb tiberhaupt kaum bemerkbar macht, merkt -

man aber doch im Gespannbetrieb: Weil die Getriebeabstufung
der DKW entsprechend den Wiinschen des gréBten Teils der Kau-
fer fiir schnellen SiraBenbetrieb ausgelegt wurde, geistert der
erste Gang ein biBchen einsam unten herum. Da aber der durch-
schnittliche DKW-Besitzer hochstens einmal im Jahr nach Uster-
reich kommt, wo er tatsdchlich im ersten Gang einen Berg hoch-
kriechen muB, ist es wohl nicht zuviel verlangt, wenn man ihm
sagt, er misse sich dann eben mit 18—20 km/h begniigen. Schliel-
lich sind so schwere Berge ja auch nicht allzu haufig, man muB.

. sich eben damit bescheiden, daB man nicht an jedem Berg wie- _

der. in den Zweiten hochschalten kann. (Es diirfte aber keinen
schweizerischen PaB geben, den man nicht auch mit zwei Mann
imzweiten Gang hochkame!)

Die Steigfahigkeit der 250er-Gespanne wird am besten dadurch
charakterisiert, daf wir mit der alten Viergang 250er mit 100 kg
Fahrer, 55 kg Passagier und 40 kg Gepdck die maximal 22% des
Potschen mit sehr viel Reserve im Gasgriff im Ersten glatt geschafit
haben. Héchstwahrscheinlich hatten wir auch die Turrach-Siidseite
geschafft, dazu hat es zeitlich aber nicht mehr gereicht. Ich kann
aber hinzufugen, daB ich am Pétschen von Ischl herkommend héch-
stens tber 300 m Distanz an insgesamt drei Stellen im ersten
Gang war und den Rest im Zweiten, ein groBes Stiick sogar im
Dritten fahren konnte. Mit der RT 250/2 ist auch die Turrach-
Sudseite unter Garantie kein Problem. ;

In den technischen Tabellen sind fiir die einzelnen Maschinen die
Gespanniibersetzungen angegeben, nach meiner bisherigen Er-
falirung wird es kaum jemals in Frage kommen, daB man tatsach-
lich bei den 250ern ein 14er Ritzel braucht, man wird immer mit
dem 15er Ritzel sein Auslangen finden und sich iiber die dabei
bewahrte Geschwindigkeit im Vierten freuen diirfen.
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Bild 12

So siehl der Mechanismus beim hydraulisch gebremsien Seilenrad aus. C
es nur bei Steib; der Hauplbremszylinder héngt im Geslinge der Hinterbren
das einfach gegen das vorhandene Gestange ausgewechsell wird.

Bild 13
Fir die Anbringung der
vorderen Seifenwagen-
strebe gibl es bei DKW
diesen Prefiteil mil Ku-
gelgriff.
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Bild 14

Beschleunigungen der grofjen DKWs, die RT 200 belaslet mit zwei Mann zu je 65kg,
die RT 250 belastel mil einam Fahrer von 100 kg und einem Mitfahrer von 55 kg:

Der Seitenwagen selber

In Deutschland ist es Tradition, eine 250er mit dem kleinsten iiber-
haupt nur erhiltlichen Seitenwagen auszuriisten, als der wohl
der Steib LS 200 zu betrachten ist. Mir fallt dabei immer ein Oster-
reichischer Lkw-Fahrer ein, der zwischen Wien und Linz unser
Gespann langere Zeit zu halten versuchte, uns aber erst an einer
Baustellensperre erwischte. Er meinte: ,,Gefahren seid Ihr ja prima,
mein Wagen gibt nicht mehr als 80 her, ich habe Euch deswegen
nicht halten kénnen. Aber seids mir net bos, Eure Maschinen san
jo schén, aber Eure Seitenwagen san a Glump!" Der Mann hatte
_von seinem Standpunkt aus nicht Unrecht, denn in Usterreich ist
man diese spartanischen Seitenwagen nicht gewéhnt — dabei hat-
ten wir schon den S 350 dran! Ich mufite ihm auch sonst noch Recht
geben, denn bei uns werden samtliche Geschaftsreisen mil dem
Cespann gemacht und es hat sich herausgestellt, daB mehr als
50 km Distanz bei Schnellreise auch fiir die gutmiitigste Sozia im
iiblichen 250er Seitenwagen eine glatte Zumutung sind. Wir fah-
ren deshalb seit geraumer Zeit jede Testmaschine mit unserem
eigenen 350er Seitenwagen und ich kann eigentlich nur noch hin-

zusetzen, daB die beiden Kennlinien der—RT-250 (Viergang) in-

Bild 14 eben mit diesem groBen Seitenwagen ermittelt worden
sind! Es ist also gegenstandslos, hier noch weitere Worte iiber
Eignung oder Nichteignung zu verlieren, ich kann nur sagen, daB
sich fahrtechnisch und lenkungsméBig iiberhaupt kein Unterschied
bemerkbar machte, leistungsméBig ist ein Unterschied laut Dia-
gramm und Erfahrung iiberhaupt nicht vorhanden. Wir haben dies
- bereits einmal mit einer anderen Maschine exerziert und heute
bleibt an Testgespannen der werksiibliche LS 200 Seitenwagen
hachstens noch einen Nachmittag dran und wird dann gegen un-
seren eigenen S 350 ausgewechselt. Ich kann dieses Verfahren

Bild 15
Das Kabrio-,Dachl®, das es zu jedem Steib gibt, bei weilem kein Luxus und im
Gebrauch sehr ernsihaft.
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jedem, der mit seiner Sozia nicht spinnefeind ist, nur empfehlen.
Der Vollstandigkeit halber muf ich es wiederholen, auch wenn
ich noch so viele Leser damit langweile: Es gibt zwar noch eine
ganze Anzahl von Seilenwagen mit Starrachse, ich rate aber
ganz dringend davon ab! Es dirfte einfach keinen Seiten-
wagen ohne gefedertes Rad mehr geben!

Dasselbe gilt fiir die Bremsung des Seilenrades, wer sich also den
Seitenwagen neu anschafft, kann gar nichts besseres tun, als den
susitzlichen Hundertmarkschein zu oplern und die Hydraulik
gleich mit dazu zu bestellen. Natiirlich kann man auch einen vor-
handenen Seitenwagen mit noch nicht gebremstem Rad auf Hy-
draulik umbauen, nur kommt das dann auf annahernd zwei
Hundertmarkscheine, weil man auch noch eine neue Nabe und
sonst noch so einiges dazu braucht.

Wir haben jetzt fast zwei Jahre Erfahrung mit hydraulisch ge-
bremsten Seitenridern und miissen sagen, dah diese Erfahrungen
durchweq positiv sind — niemand von uns fdhrt mehr ohne ge-
bremstes Seitenrad. Selbst die bei uns haufige Aul- und Abbauerei
wird klaglos iiberstanden, das Entliiften einer Hydraulik ist bei
uns nur noch eine Arheil von ganzen drei Minuten.

Wer iiber hydraulische Bremsung mehr wissen will, findet dies
in MOTORRAD Nr. 23 nnd 24/53, [erner gibl o5 eine ausge-
zeichnete Sonderdruckschrift dariiber in Gestalt des Biichleins
,Hydraulische Motorradbremsen® bei Alfred Teves, Maschi-
nen- und Armaturenfabrik GmbH., Frankfurt am Main.

Noch ein praktischer Hinweis: Man kann bei der
Steib-Ate-Bremse die auf das Seitenrad kommende Bremskraft
mit einer Stellschraube dosieren. Wir stellen nach ausgedehn-
ter Erfahrung so ein, daB das Gespann bei ausgesprochen har-
ter Notbremsung ganz leicht nach der Wagenseite abbiegen
will, Bei maBiger bis scharfer Bremsung geht es dann tadal-
los geradeaus, gleichgiiltig, ob der SW leer oder besetzt ist. Die
frither so oft betonte Notwendigkeit, zum Kurvenfahren das
Seitenrad fiir sich allein bremsen zu konnen, hat sich als objek-
tiv unwichtig herausgestellt. Man kommt kaum einmal in die
Lage, den an sich moglichen leichten Steuereffekt ausnitzen
zu konnen, die Sache ist jedenfalls mit ein biBchen Armschmalz
und griffigem Vorderprofil genau so darzustellen. Uns erscheint
die unbedingt gleichzeitige Wirkung bei Schreckbremsung, also
blindem Zutreten, viel wichtiger.

Ein Allerletztes fiir Seitenwagenbetrieb: Unsere Sozid haben

-durchgesetzt, daB nicht mehr ohne ,Dachl” gefahren wird. Na-

tiirlich kostet auch das ein paar Piepen, die machen sich aber bei
der ersten Regenfahrt wieder bezahlt, denn die Sozia leidet ja
nicht so sehr unter richtiger Regenndsse als vielmehr unter der
Dreckwolke, die vom Windwirbel von hinten her in den Seiten-
wagen geweht wird. Man hat an Reinigungskosten dadurch leicht
einmal mehr auszugeben als ein Dachl gekostet hidtte, ganz zu
schweigen von der diesbeziiglichen Stimmung der Sozia.

Wenn man beim Werk eine Maschine sofort als Gespann bestellt,

“hekommt man automatisch den-73-cm- breiten- Lenker: Eine so-

groBe Lenkerbreite gilt heute fiir Gespanne iiberall noch als Norm,
ich bin allerdings der Meinung, daB diese Lenkerbreite fiir Ge-
spannbetrieb nur noch in schwerem Geldnde bei ausgesprochener
Langstreckenfahrt gerechtfertigt ist — dazn gehort dann aber
schon eine Alpenfahrt mit Etappen von 600 km pro Tag. Fiir Stra-
Benbetrieb braucht man diese Lenkerbreite nicht, man kommt mit
dem normalen, 65 cm breiten Lenker anstandslos aus, ich bin sogar
der Meinung, daB man damit bei Schmiere und auf Glatteis viel
besser durchfiihlt, wieviel man dem Vorderrad an Bremsung oder
Bodenhaftung in der Kurve noch zumuien darf. Die Feststellung,
daB der 65 cm breite Lenker auch hei Gespannbetrieb véllig aus-
reichend sei, gilt unter der Voraussetzung, daB man auf Bun-
desstraBe buckligster und kurvigster Art tdglich Etappen wvon
5600 km anstandslos durchsteht, ohne sich etwa in den Schul-
tern iiber Gebiihr angestrengt zu fiihlen. Es miissen schon aus-
gesprochen sehr leichte Fahrer sein, die bei StraBenbetrieb einen
73er Lenker benoétigen.

Bild 16
Gréhenvergleich vom
73er und é5er Lenker.
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Is die Aulo Union im Winter 1949/50 die Produk-
1 tion wieder auinahm, tat man dies nolgedrungen
. in einem Pierdestall und mufte damals handelsiibliche
reile kaufen — um iiberhaupt Molorriader machen zu
tnnen — die keineswegs den heule zu stellenden
sniorderungen entsprachen, Dies gill ganz besonders
1ir die in den Aniangsserien verwendelen Drem -
s en, iiber die deshalb auch hier keine Worle mehr
verloren werden sollen, Wer noch eine DKW aus den
[ arsten Monalen mit ihren unzulinglichen Bremsen
hat, kann hochstens auf dem Bastelwege elwas zu
arreichen versuchen, es wird aber aui keinen Fall
sehr viel sein. Wie man mit solchen Bremsen um-
° geht und welche Moglichkeilen man hal, hier noch
Zusilzliches herauszupressen, das sland in
—~MOTORRAD. Nr.
Die bis Herbst 1953 DKW-eigenen Bremsen geben
sehr viel mehr, wenn sie auch nach heuligen Beqrii-
jen naliirlich nicit mehr das allerletzie und aller-
wirksamste sind, deswegen hal man ja schlieblich
auch bel DKW die neuen Leichimetall-Vollnaben-
__bremsen gemacht. Es hitte nun nicht viel Sinn, hier
gelehrle Angaben dariiber zu machen, welche Ver-
zogerungen mil den fritheren und den neuen Leichl-
metall-DKW-Bremsen zu erzielen sein miissen, die
wenigslen Leule sind ja in der Lage, das nachzu-
pridffen, Wirklich wichtig zu wissen isl, dall man mil
einer Hinterbremse mil ziemlich leichtem FuBdruck
~~den Hinterreiien aui jeder Arl trockener Strafe zum
Quietschen bringl, Dies sogar so, dall das Hinterrad
blockiert und gegebenenialls sogar seillich ausbrichl.
Eine Hinterbremse, mit der man den Hinterreifen mit

' médBigem Druck nic bt stark pieifen lassen kann, ist

also schlecht und bedarf der Nachschau.

(Bitte keine Angsl vor blockierendem Hinterrad,
auch bei hoher Fahrt — also aus 60—70 km/h her-
aus — kann man auf einem blockierten Ilinterrad
auch ohne besondere Fahrkiinste 5—10 m rulschen,
ohne dafi man zu zaubern braucht. Es ist gut, so
etwas aui verkehrsstiller Strale ein bilichen zu
itben und sich von einem Freund sagen zu lassen,
wann eigentlich das Hinterrad véllig blockier!l, Es
ist im m er gul, mit so0 elwas Bescheid zu wis-

i
!

sen, damil man spiiler nicht mehr {iberrascht
wird.)
Bel Vorderrddern vertritt man heute noch viel-

fach den Standpunkl, daB die Bremse auf einen
ziemlich grofien Handkraitbedari bemessen werden
miisse. Man will also verhindern, daB jemand, der im
Schreck die Hand zusammenpreft, damit die Vorder-
bremse blockiert, so daB ihm  also das Vorderrad
wegrulscht, Ich bin hier gegenteiliger Aufiassung und
glaube, dad eine Vorderbremse als ausgesprochene

% derreifen zu pieifen

- Fingerspitzenbremse ausgelegt werden miisse. DBei
einer Bremse, die hichsimgliche Verziigerung schon
mit zwei Fingern ergibt, kann ich mich wesenllich
‘dichter und wesentlich sicherer an die Hailgrenze
eines Vorderrades herantasten als mit einer Bremse,
die sehr grofe Handkrait verlangt — hartes Zufassen

l  im Schreck halte ich nicht fiir ein Problem, dazu ge-

‘hiirt nicht mehr als hichstens 1—2 Wochen einer ge-
_wissen Selbsterziehung.

Infolgedessen braucht also die DKW-Vorderbremse

i _eine relativ grofie Handkraft, sie ist deswegen nicht

schlech!, sondern eben aui diese grofie Handkrait hin
ausgelegt. Als Faustregel mige wieder gellen, dab

i — eine DKW-Vorderbremse dann gul ist, wenn man mil

sehr mifiger Handkrait einen Rillenreifen auf trok-
kenem Beton oder trockenem Makadam sehr deullich
_quietschen lassen kann. Dabei ist natiirlich von Blok-
kieren keine Rede, bel immer stirkerem Anziehen
der Bremse merkt man lediglich, wie eben der Vor-
anfdingl. Will man einen Reifen

Die Bremsen

mit Blockprofil, erst recht einen mit grobem Stollen-
profil, zum Quietschen bringen, dann braucht man
enlweder eine sehr starke Hand oder mufl die Bremse
in fiberdurchschnittlichem Zustand sein.

Wenn dieses Heft in Druck erscheint, werden bei
DKW in der Neufertigung die Bremsbelige noch ein-
mal bearbeitet sein, passen also garantiert in die
Trommel und tragen auf voller Fliche, so daB man
also mit nicht fragenden Beligen keine Sorge mehr
hat, Bei dlleren Maschinen und speziell dann, wenn
eine Bremse neu belegl wurde, dari man sich aber
nicht wundern, wenn sie scheinbar nicht zieht, Zu-
nichst einmal kann man von einer neu beleglen
Bremse fiberhaupt keine nennenswerte Bremswirkung
erwarien, denn die Belige miissen sich erst einlaufen,
was hier regelrecht glattlaufen heiBl. Eine Bremse
liuit sich um so schneller ein und um so besser ein,
je konsequenter und je hirler sie benutzt wird, Man
geht also eine Weile mit Dampi an jede bekannle
Bremssirecke heran, bremst auch nicht so, wie im
normalen Verkehr, sondern weltbewerbsmifiig, also
hart, Dadurch werden Bremsen und Belige aufgeheizt
und die Belige laufen sich am schnellsten ein. Diese
Anfangszeit darf hiichstens 300—400 km dauern, dann
mufl die neu belegte Bremse wieder voll ziehen. Tut
sie es nicht, dann unbedingt nachschauen, es ist mig-
lich, daB durch die Neubelegung die Backen bzw. Be-
liige konisch ausgefallen sind, Dann {ragen die Beldige
naliirlich nur aui 3—4 mm Breile und man kann filg-
lich keine verniinilige Bremswirkung mehr erwarlen.
Beweis dafiir Ist in der Trommel ein blankgelaufener,
ganz schmaler Streifen, wihrend die fibrige Brems-
trommelfliche mit feinem Belagstaub abwischbar be-
dedkt isl,

Abhilfe liegt aut der Hand, man siehl ja, wo die Be-
lige allein gelragen haben und man kann diese hohe,
bereils polierte Stelle mil einer groben Feile abieilen.
Von jetzt ab braucht die Sache Geduld, denn die ge-
ieillen Belige werden noch einmal 3—500 km gefah-
ren, und wenn sich dabei keine sehr merkliche Ver-
besserung der Bremswirkung einstellt, kontrolliert
man noch einmal und wird dann auch sehen, um wie-
viel breiter die tragende Fliche jetzl geworden ist.
Ein Bremsbelag ist dann richtig und gut eingelaufen,
wenn er rundherum spiegelblank Ist und von der ur-
spriinglichen Texlur kaum mehr elwas erkennen lifit.
Wenn eine Bremse schlecht zieht, aber tadellos blanke
Belige hat, soll man nicht auf die Idee veriallen,
diese Belige nun rauh feilen zu wollen — die Bremse
wiirde dann nur n o ¢ h schlechter ziehen. Der Fehler
liegt dann vielmehr woanders, man hat entweder un-
geeignete Belige erwischt oder die Beldge sind griind-
lich verdlt.

Gerade die modernen, sehr hochwerltigen Belige, die
sowohl hohe Bremswerte wie fast villige Tempera-
turunempiindlichkeit bei Dauerbremsung ergeben, sind
auch sehr abnutzungsbestindig. Eine damit neu belegte
Bremse braucht also auch entsprechend lange Zeit
zum Einlaufen, bis sie also volle Wirkung zeigt,
ebenso ist auch Geduld beim geschilderten Einieilen
erforderlich,

Ein leichtes Verdlen ist nach sehr hariem, well-

“bewerbsmiiBigem Faliren oder nach schnellen Pafiab-

fahrien schon miglich, es kann ndmlich sein, dal aus
der hochgeheizten Fettfilllung der Radlager etwas Ol
ausgeblutet ist und auf die Belige gelangle, Man
siehl ja sofort, ob der Nabenteil des Trommelinneren
Ulspuren zeigt, Wie ich bisher fesigestelll habe, ge-

niigt in solchem Falle wider jedes Erwarlen ein Trok- .

kenwischen der Trommel, nach 3—400 km scharten
Bremsens haben sich auch die Bremsbelige vom U1
wieder erholl und greifen wieder. Dabei gibt es einen
Knifi: Auf der Radnabe sitzt mach Bild 21 ein Filz-

Bild 17
Schnitt durch die alle

/ Bremse mit Anirieb.

Hinterachse ab RT 175 und
RT 250/2. Aufbau grundsaizlich derselbe, nur die Nabe
ist vollig neu,

Schnitt durch die neue

ring, der eben ausblutendes Ul von der Bremstrom-
mel fernhiilt. Gelegentlich tut er dies ersichilich nicht,
und wenn er es einmal nicht getan hat, dann ist natur-
gemif ein neuer Filzring — im iibrigen ein Piennig-
arlikel — fillig. Hat man iiberhaupt eine Ferienfahrt
in die Berge vor, dann ist es vollends kein Problem,
von vornherein der Nabe einen neuen Filzring zu
stiften, er hilt dann gut und gern 1—2 000 km schar-
fer, wellbewerbsmibBlger Jagerei aus, bis er anidngl,
Ul durchzulassen.

Bei dlteren Maschinen, auch wenn die Backen neu be-
legt worden sind, kann der Bremshebel eine ungiin-
slige Stellung zum Zug haben. Er isl mit Feinverzah-
nung auf der Bremsnockenwelle auigeselzl und kann
deshalb bequem in eine passende Stellung gebracht
werden: Wenn die Bremse voll angezogen ist, sollen
nach Bild 22 Bremshebel und Bremszug einen rechten
Winkel bilden. :
Von ganz erstaunlichem Einfluf ist dagegen die Fii h -
rung des Drahlzuges zur Vorderbremse. Es gilt
zwar als Regel, bei Drahtziigen jeden iiberilissigen
Bogen und insbesondere elwaige S-Bigen zu ver-
meiden, wir haben aber hier wochenlang erfolglos an
einer scheinbar miserablen Bremse herumlaboriert,
bis wir auf des Riitsels Losung kamen: Ein urspriing-
lich breiter Gespannlenker wurde gegen den serien-
mibigen schmalen Sololenker ausgewechselt. Der zum
schmalen Lenker gehiirige Bremszug wire ganze 4 cm
kiirzer gewesen als der vorhandene Bremszug und
wurde infolgedessen nicht ausgewechsell, denn
schlieflich machen ja doch 4 cm Zuglinge nicils aus!
War aber ein typischer Fall von Denkste und ledig-

“lich aus ratloser Verzweiilung, weil keines-der ge-

liufigen Mittel zur Bremsverbesserung mehr funk-
tionierte, wechselten wir an sich ohne jede Hofinung
aui Eriolg, nur eben um nichis versiumt zu haben,
den 4 cm zu langen Zug gegen den vorgeschriebenz=n
Zug aus — slehe da, von der gleichen Minute an zog
die Bremsel DaB der jetzt vorhandene S-Bogen ge-
ringer Ist, als dles frither der Fall war, ist mit bloBem
Auge kaum festzustellen, die Wirkung ist aber ver-
bliifiend.

(Ahnliches gilt beispielsweise auch fiir den Kupplungs-
zug, der vom Werk in seiner Linge nicht etwa aus
Ersparnisgriinden, sondern nur der Kraftiibertragung
wegen auf 10 mm genau fesigelegl ist. Wer da also
bel irgendeiner Gelegenheit die Hiille auswechsell,
achte auf eine genan passende Liinge der Hillé, und
wer Verdrub mit einem schwergingigen Kupplungs-
zuqg hat, der brauchl eigenllich nur seinen Kupplungs-
zug stildkweise und systematisch so zu verkiirzen, dafl
jede iiberfliissige Biegung herauskomm! — dann wird
er schon weniger Beliligungskrait brauchenl!)

Auch die DKW-Drahtziige haben einer ireundlichen
alten Gewohnheit zufolge Schmiernippel fiir Fett-
schmierung. Feltschmierung ist gut, wenn man sich
laufend darum kiimmerl und also auch forlwihrend
irisches Fett worhanden ist. Altes, verharztes Feil
kann einen Zug villiy unbrauchbar machen, im iibri-
gen bin ich auch noch der Meinung, daf ein mit Ol
geschmierter Zug immer noch ganz bedeulend besser
laufe als ein auch mit denkbar bestem Fell geschmier-
ter Zug. Ich bin nun einmal fiir Olschmierung, dazu
gibt es heulzutage bel den Werkstillen und den Tank-
stellen alle miglichen Ulschmierpressen, ich selbst
habe fiir meine privaten Zwedke den iiberaus an-
spruchslosen Magura-Ulfix.

Bei den neuen Vollnabenbremsen hat man auf die An-
bringung einer Stellschraube an der Nabe verzichlet,
die ja auch f{rither immer ein biBchen unhandlich
versieckt sall. Man hat heule die Zugverstellung ge-
nau wie bei der Kupplung an den Handhebel hinauf
verlegt, und weil in dieser Verstellung weniger Weg
drin ist als in der alten Verslellung an der Nabe
unten, hat jetzt das Widerlager an der Bremsanker-
platte zwel Einhingemiglichkeiten fiir den Zug, eine
tiefere und eine héhere, siehe Bild 25.

Bislang war es iiblich, bei Molorridern Vorder- und
Hinterbremse gleich groB zu machen, Bei den neuen
Leichtmetallbremsen der DKWs ist man davon ahge-
gangen, man hat allerdings fiir die Hinterbremse
noch die fritheren 1350 mm Naben beibehalten, die
Vorderbremsen haben nunmehr 180 mm Durchmesser.
In der Tat komm!t man am Hinterrad mit einer klei-

15



Bild 18~

Mit der Schublehre prift man neu aufgenielele Belage
aul genau zylindrische Form — eine Bremse mif solchen
Belagen kann niemals hallen, sie brauchi viel Mach-
arbail.

Bild 19 .

- Wenn man die Hinlerkefle abnehmen will, mul das
Aniriebsgehause gedflnel werden — finf Schraubenl

Dann gehl auch die Kellenabdeckung auseinander.
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Bild 20

Wenn man den Blechketlonkasten auch &ffnet, kommt
man natirlich gut an die Keile heran. Vorsichl beim
Wiedarzusammenbau, die Blechhalflen miissan mil Ge-
duld sehr genau wieder zusammengezaubert werden,
klemm! ein bilichen. Ja keine Gewall anwenden!

Bild 23

Nachher klemmi gewdhnlich auch der Deckel des An-
friebsgehauses elwas, Man selzl in solchem Falle die
zwei hinferen Schrauben mit hochstens drei Gangen

ein und klemmi den Kastendeckel in 9
eines Lehrjungen mil zwei Schraubzwingen gegen die
Gummidichiungen zusammen — dann lassen sich die
drei vorderen Schrauben miihelos eindrehen.
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nen Bremse aus, da man dle an einem Hinterrad
{iberhaupt nur mBglichen 4,5 m/sec* Verzigerung auch
mit einer klelneren Bremse ohne weileres schaiil.
Einer Vorderbremse Kann man bis zu 6—7 m/sec?
Verzégerung aufladen und dabel erwelist sich dann
der grofe Dremsendurchmesser als koslbar.

Ganz zum Schlub noch ein paar Tips von den DKW-
Welthewerbsleuten: Denen geflel ja das Ausblulen
des Lagerfettes bel wetthewerbsmdBiger Fahrerei
schon lange nicht und man hat sich infolgedessen nach
einer Abhilie umgesehen, Man hat entdeckt, dall es
bei der Firma Theodor Kliiber, Miinchen 25, Geisen-
hausener Str. 7, Spezlalietle gibt, und zwar kommt
fitr die Nabenschmierung in Frage die Sorte Uni-
viston RB mittel, dle auch bel sechstagemdBiger Ge-
birgsheanspruchung nicht ausschmilzt und nicht aus-
blutet. Flir die Schmierung der Welle des Brems-
nockens und flir das leichte Einfetten des Brems-
nockens selbst beziehungsweise des Kopfes der
Bremsbacke kommt die Sorte Univiston ZB 91 GG in
Frage, Dieses Fett wird an diesen Siellen auch nur
In Spuren gebraucht, genau wie bei der Nabe
flir Jedes Lager nur ein ganz kleiner Finger voll Fell
geniigt. Dabel hilt eine solche Schmierung bel nor-
maler Beanspruchung mindestens ein Jahr und ebenso
mindestens 20 000 km vor, man braucht also In dieser
Zeit nicht nachzuschmieren.

An sich sind dlese Fette als Spezlalerzeugnisse ziem-
lich teuer, das kleinst erhiltliche Gebinde ist elne
Tube von 500 g. Wegen des hohen Preises wird -man
auch bel Werkstitten und {iberhaup! im Fahrzeug-
handel vergeblich danach fragen, die Leute verwen-
den lieber das billige Allerweltsschmierfett rol oder
blau oder griin, um 3 Mark dle Biichse, und fallen um,
wenn sie filr eine Blichse Sonderfett irgend etwas
zwischen 15 und 20 Mark bezahlen sollen. In Wirk-
lichkeit fihrt man natiirlich mit den teueren Sonder-
fetten doch billiger, well man sehr viel wenlger da-
von braucht und well man auBerdem keinerlel Sche-
rerel damit hat.

Kettenversorgung

Da wir schon bel Spezlalfetten sind, kiinnen wir auch
glelch ein paar Worte f{iber dle Kettenschmierung
verlieren.

Bel den DKWs iIst die Kapselung der Hinterkelle
ausgezelchnet geldst, die Kapselung ist also b ders
gut staubdicht, auch in lingsten Abstinden kommt
infolgedessen eine eigentliche Kettenreinigung
nicht in Frage. In solchen Fillen war man nun bisher
gewohnt, einfach zu schreiben, simples Eindlen der
Kette alle paar 1000 km geniige — auch ich habe vor
noch nicht allzulanger Zelt dlesen Glanbenssalz
eifrly nachgebetet. Dies hidngt damit zusammen, dal
kaum einer von uns cinmal linger als 7—8000 km auf
derselben Maschine mit derselben Kelte fuhr. Wir
nahmen es fiir selbstverstindlich, daB nach 8—10 000

~km die Kette sicdh so gelingt hatte, daf sie eigentlich—

wegschmeifreif war, Well wir dann unsere Maschinen
aber Immer zuriickgaben, brauchten wir uns nicht
selbst nene Ketten zu kaufen, diese Sorge hatle man
ja im Werk und so lieS man dle Dinge in der Kellen-
frage eben lottern, Es hat sich nun herausgestellt,
dafi diese Art der Kettenbehandlung falsch war, denn
das armselige Nachschmieren mit Ul niitzt hiichstens
den Zahnkrinzen eiln biBchen, der Kelle aber gar
nichts. Der Witz dabel ist, daB eine gut und rund-
herum vollgekapselte Kette sich im Betrleb gewaltig
hochheizt — man braucht blof nach 50—60 km Jagerei
ganz schnell einmal das Gummideckelchen abzuneh-
men und die Kette anzufassen, man wird sich be-
stimmt den Finger daran verbrennen, Dabel schmilzt
natiirlich jedes landliufige Fett aus und die Kette
lingt sich deswegen so enorm, well sle nach ein paar
100 km innerlich trocken lduft trotz allen ElnBilens.
Das U1 gelangt eben nicht an die Stellen, wo dle
Ketle es brauchen wiirde. Die Ketlenleute empfehlen
nun gerade bel voll gekapselten Ketlen, diese trotz
Kapselung alle 2—3000 km abzunehmen und sie mit
Spezlalkettenfelt in {iblicher Welse auszukochen. Es

—_—

Bild 24
Die neue Leichimelall-Bremsnabe
RT 250/2.

der

RT 175
Rechls: Die zugehérige Bremsankerplaite
pahi mit ihrem Widerlager laider nicht ohne weileres

und

Lint sich denken, dal dicses regelmiifige Nachtrinken
elwas einbringl, wenn auch gesag! werden mufl, daf
die landliufigen Keltenfetle aui hohe Betrichstempe-
raturen in keiner Weise eingerichlet sind und sehr
schnell wicder forlgequelschl werden — die Bezeich-
nung S pezialkellenfetl rithrl ja meist auch nur
davon her, dal das Wort ,Spezial” irgendwo auf der
Packung steht. Ich kinnle mir vorstellen, dai man
in Zukunit fiir die Ketlenschmierung auch Felle wie
etwa Univiston verwenden wird, nur sind diese bis
jelzt eben noch nicht eingefiihrl. Fiir uns als hrauch-
bare Arbeilsregel gilt also’ elnstweilen, dafl das bloBe
Nachschmieren ciner gekapsellen Kelte mit Ulnich t
geniigl, man kommt damit selten (ber eine Lebens-
dauer von 10 000 km. Man milBte sich also schon die
Miihe madlien, alle 2—3000 km die Kelte mil landldu-
figem Ketteniell wieder zu behandein, dank der Kap-
selung entfillt ja die sonst {ibliche und furchthar
schmulzende Reinigung der Kelte.
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8ild 21 .

Das ist der berihmie Filzring der alten Bremsanker-
platten bis einschlieklich RT 250/1, Viergang, der bei
Schmierung mil normalem Feit &fter erneueri werden
muk. Heule ist diese Dichlung wasentlich verbesserl.

Bild 22
Typische Bremshebelstellung bei nichf mehr ganz neuen
Belagen. Der Zug ist mil voller Krafl angezogen, der

Winkel zwischen Bremshebel und Drahlzug ist zu
stumpl, gibl Kraflverlust. Bremshebel millels der Fein-
varzahnung aul der Mockenwelle nachsiellen!

zu den Gabeln der alien RTs. Das Widerlager des
Drahlzuges hal zwei Einfddelméglichkeilen verschiade-

“ner Héhe zum Nachstellen. Nachstellschraube jelzi oben =

am Handhebel,
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Klingelei, Sprit und Schmierung

iese drei Dinge sind es wohl, iiber dic man sich am grilnen Tisch am meislen

zerstreitel, denn villig einwandireie Feststellungen sind hier gar nichl ohne
weileres zu treifen, zumal die wenigsien Leule ja gelernt haben, einwandirei zu
beobachlen, Bleiben wir also zunichst einmal beim Sprit.

Der Kraftstott

Die gesamlen RTs kommen grundsiilzlich mit normalem Fahrbenzin aus,
Sie verlangen keine hohere Oktanzahl als 74 bis hichstens 75, auch nicht bei
schwerer Jagerei.

Man k ann zwar bei allen RTs auch Superkrailstoit verwenden, man mufl sich
aber dariiber klar sein, dal dieser Superkraflstoii praklisch diber haupt
nichts einbringt, er-kostet blob Geld, seine gegeniiber dem-normalen
Benzin hohere Klopfiestigkeit wird nutzlos verlan.

Dies gill sinngemil fir die an deulschen Tankslellen verzapilen Krailsloife. Es
gibt in Deutschland wohl kein Fahrbenzin unter 74 OZ mehr. Das dndert sich
grundsdlzlich, sobald man ins Ausland kommt: In Uslerreich, in Italien — ganz
zu schweigen vom Oslen — zuweilen aber auch in Frankreich bekommt man Fahr-
benzine, die gelegentlich unter OZ 70 liegen. Wenn dabel natiirlich Klingelel los-
geht, tankl man in den belreifenden Lindern sinngemil die entsprechenden Super-
kraitstoife, dann wird die Klingelei schon aufhdren.

Wenn ein RT-Motor mit deutschem, normalem Fahrbenzin klingell, dann ist der
Molor krank, es hat k einen Sinn, zu Superkraitstofi iberzugehen, MAN MUSS
ERST DIE URSACHE DER KLINGELEI SUCHEN UND BESEITIGEN.

Naliirlich gibt e¢s eine Menge Leute, die nicht aui Anhieb unlerscheiden kénnen,
ob ein vom Molor abgegebenes Geriiusch nun eine mechanische Ursache hal oder
ob es sich um echies Kraitstofiklingeln handell.

Mechaniscie Geriusche sind zunichst einmal drehzahlabhingig, sie lrelen also
enlweder nur im unleren Drehzahlbereich oder im oberen Drehzahlbereich oder
auch nur bei noch kaltem Motor aui. Besonders bezeichnend fiir mechanische
Geriusche ist auch, daB sie sich sehr merklich Gudern, wenn der Molor seincn
Laufzustand dnderf, wenn er also beispielsweise vom Ziehen ins Geschoben-
swerden vom Hinterrad her iibergeht. Man kann dicse Gerliusche bei einer
beslimmlen Geschwindigkeit nach Belieben hervorruien und verschwinden las-
len, sie sind nalurgemiD nicht dem Kraitstofl zuzuschreiben. Charakleristikum
aller mechanischen Gerdusche st der harte, klappernde Klang.

Echtes Brennstofiklingeln unterscheidel sich von mechanischen
Geriiuschen in ersler Linie durch den eigenarlig zwitschernden, peilschenden
Klang, Aulerdem isl echles Brennslofiklingeln nicht drehzal 1 abhingig,
sondern £ 11 un gsabhingig. Es Urilt also in der Hauplsache immer dann
aui, wenn man Vollgas auigezogen hat. Vornehmlich isl dies beim Beschleu-
nigen der Fall, wenn man also beispielsweise versucht, am Berg im grolen
Gang, zu dem bisher vielleichl Ialbgas nitig war, mil Vollgas aus 50 km/l
heraus zu beschleunigen, Probe: In den Drillen herunterschalten, noch einmal
auiziehen — dann muB die Maschine ohne Klingelei hochbeschleunigen, Gegen-
probe: Deim Beschleunigen ruhig Gas stehenlassen und klingeln lassen, aber
sehr genau nach dem Molor herunterhorchen, ob die Klingelei mil zu-
nehmender Geschwindigkeit wieder verschwindel,

Absolutes Kriterium iiir echles Brennslofiklin-
geln: Ein beim Beschleunigen und am Berg wild klingelnder Molor muf
schlagarlig mil der Klingelei auihdren, sobald man nur ganz wenig mit dem
Gas zuriickgeht, Die Klingelei mufl also im selben Augenblick aufhdren, in
dem man den Gasgriif zuriickdrebl, b e v o r also der Molor noch seine Dreh-
zah! findern konnte, (Mechanische Geriusche hiren aui opder dndern sich erst,
i wenn der Motor seine Drehzahl m e ¢ k1ic h geindert hal, sic héren mit dem
M Zuriickdrehen des Gas
i Kklingeln.)
Was ich jetrl schreibe isl eine Kelzerei: Audh ich muB ab und zu im Ausland
schlechien Spril fahren und habe bisher geiunden, dab am Berg so 30—60 Sekunden
Klingelei einem Molor gar nichls ausmachen. Naliirlich wird man den Motor nicht
gerade minulenlang klingeln lassen.

Wer seine Maschine so schwer helzl, wie wir das lun, wer sie vor allem auch im
Gespannbeltrieb und am Berg riicksichislos jagl, mub allerdings daraui achlen,
nach langeren Vollgassirecken einmal e¢in bifichen nach unten zu hiren: Gerade
bei Vollgasheizerei kann es sein, daBl ganz leises Klingeln iiberhirt wird und
dabei heizl sich dann ein Molor unler Umstinden unangenehm hoch. Es braucht
dabel gar nichts zu passieren, Zweilakler werden durch diese ganz leichle und
kaum hérbare Klingelel lediglich iiberhilzl und werden dann unverkennbar miide.
Geht der Molor nach einer vierlelstiindigen Auskiihlpause mit dem alten Tem-
perament wieder los, dann ist das ein Zeichen, daf man ein ganz lelses, unter
Umstinden gar nicht direkt hérbares Klingeln hatte und dafll man sich entweder
um den Molor kiimmern mub oder dad man — im Ausland — doch besser aui
Superkraitstofi ibergeht.

Geldgufige Klingelursachen

Es ist erstaunlich, wie wenige Werkslillen sich bei Klingelel zu helien wissen.
Zwar erhalten die gesamten DEKW-Werkstitten laufend vom Werk die DEKW-
Praxis®, in der immer wieder aul irgendwelche Klingelursachen und deren
Beseitigung hingewiesén: wird, es ist aber nicht gesagt, dal der Schlosser in
der Werkslalt auch talstchlich elwas davon welill, Man mub sich’ da also schon
immer mal selber darum kilmmern und deshalb falit auch dieses Klingelkapitel
so umiangreich aus. Fiir uns ist die Hauptsache zu wissen: Je de DKW ist
mit ganz normalem Fahrbenzin klingelirei zu bekom-
men, sle mub einfach klingelirei gehen!

Gelegentlich findet man die Ansicht verbreitet, DKW-Moloren seien Klingelpblte,
es gibt sogar Werkslitten, die unbegreiilicherweise behauplen, eine DKW miisse
klingeln, sonst sei es eben keine DKW. Ein so gewalliger Unsinn das auch ist, so
hal er doch wie jeder Unsinn letzten Endes irgendwo einen tatsidchlichen Grund.
Das sid aber immer maschinelle Unzuldnglichkeiten, die bezeichnenderweise auch
pur immer im Bereich ganz bestimmter Werkstitten und Vertreterfirmen auitreten,
die mehr von Motorradhandel als von Motorradbehandlung verstehen, Hal man
das Pech, irgendwo in der Wildnis auf cine solche Werkstalt angewlesen zu sein,
dann bleibt nidits anderes iibrig, als sich selbst um den Molor zu kilmmern oder
der belreifenden Werkstatt aui die Nerven zu slchen: Die DEW-Veriretungen
bekommen namlich regelmifig vom Werk die LDEW-Praxis* und dort werden
immer wieder Fehlermbglichkeiten auigefilhrt, die man nur zu beachlen braucht.
Der Einfachheit halber geben wir aber nachstehend ein paar Tips fiir die Selbst-
behandlung klingelnder RTs:

Unter allen Umstinden wird zunichst einmal sehr gewissenkail der Vergaser ge-
reinigl, simtliche, auch die versteckleslen Bohrungen werden mit einem Kupier-
drihichen (das man aus einem LichtKabel herausdrieseln lann) durchstolen, damil
auch sicher Durchgang vorhanden ist. Auch der Durchlauf durch den Hahn wird
kontrolliert, der Sprit muB also in dicken Strémen diefen. Auch das Beliiitungsloch
im Tankdeckel darf nich! vergessen werden, es muf einwandirei Durchgang haben,
Sodann wird konlrolliert, ob die dem Molor zugewendete Seite der Vergaser-
tiinung ohne Uberstand mit der Dichtung zusammenpalit und ob diese wiederum
ohne Uberstand aui der Ansaugéfinung des Zylinders sitzl. Uberstinde werden

wie das reine Brennstofi-

Bild 27

Oberm Tankhahn im Tank sitzl dieses
Filter, kriegl man also nur bei lee-
rem oder abgenommenem Tank raus.
lst immer nur unfen zugesetz! und
behinderi dann den Spritzulauf bei
Reservestellung.

Bild 26
Wenn man den Spritschlauch aus dem
Tankhahn schraubl, kommli einem die~
ses Filter enlgegen — isl bei ncuen
Maschinen immer mal wversefzt, hin-
dert den Spritzulauf, ohne ihn vol-
lig zu drosseln, und kann so Klingel-
ursache werden.

Bild 28

Bei den alleren RTs kann
diese Kanie im Zylinder-
kopl zu scharl sein, wird
il Schaber oder Feile
ausgerundet,

durch Ausieilen beseiligt. Ferner isl es miglich, daB beim unvernuniligen An-
knallen der beiden Beiesligungsmullern des Vergaserflansches dieser verzogen
wurde und der Flansch in der Mille nicht mehr genau dichlel. Hier wird dann
natiirlich Nebenlufl angesaugl, der Motor klingelt und hat auch keinen sauberen
Leerlauf mehr. Wenn man den gereiniglen Vergaser wieder zusammenbaul, achle
man auch darauf, daB bel RT 200 und RT 250 ein mit § bezeichneter Einsatz vor-
handen sein mufl, dieser Einsalz hat einen Ausschnill fiir die Leerlanibohrung. Es
ist beim Zusammenbau peinlich daraui zu achten, daB der Einsalz nicht nachlissig
und leicht verdreht monliert wird, die Leerlauidiinung mull genau in der Mitte
des Einsalzausschnitles sitzen. Neben dieser Leerlaufdiinung befindel sich nuch
eine zweite Leerlauibohrung, die ganz leicht angefast ist, wie unsere Bilder 29
und 30 dies zelgen. Wenn die Fase schief sitzt, oder wenn sie gar nichi vorhanden
ist, fiihrl dies zu einem schlechlen Leerlauf, der gleichzeilig Klingelursache sein
kann, Mit einem langen 3-mm-Bohrer oder auch mit einem mil eingefeiller Pyra-
midenspitze versehenen Rundeisen 1Bl sich diese Fase nachiriglich anbringen
oder korrigieren.

Eine weilere Klingelursache kann eine zu magere Vergasereinslellung sein, man
yichiet sich zunichsl nach den in den technischen Tabellen angegebenen Grund-
einslellungen. Diese sind zwar bei einzelnen Maschinen nach der mageren sSeite
hin noch korrigierbar, aber eben gerade dies e magere Einstellung kann
Klingelursache sein, Wie wir bereils im Einiahrkapilel festgestellt haben,
kann man anslandslos auch eine etwas Iellere Cinstellung nehmen, sowohl die
nichsthishere aupldiise wie auch eine um eine Kerbe hihere Nadelstellung, ohne
daB dadurch der Verbrauch zu steigen brauchl.

Erstaunlich wichlig fur die Klingelel, auch bei Vollgasstellung des Vergasers, ist
die Einstellung der Leerlaufluil: Sobald man unler Klingelei zu leiden hat, stelll
man die Leerlaufluit auf den Tabellenwerl und kontrolliert vor allem auch die
Leerlaui d il 5 e, Mit einer G0er Leerlaufdiise kann ein RI-Motor schon cinmaul
klingeln, man nimm! dann eben eine 70er Diise, damil ist die Klingelursache be-
stimmt beseitigl.

Die grofiere Leerlaufdiise ist ein Radikalmiltel, Meist brauchl man gar nicht so
energisch vorzugehen — hier sowohl wie bei iilleren Vergasern mil gar keiner
oder doch nicht auswechselbarer Leerlauidiise machl man einfach die Leerlaui-
luflschraube von der tabellenmiBigen Einstellung ausgehend um eine halbe,
vielleicht sogar eine ganze Umdrehung weiter z u. Dieses Anfetten des Leer-
lauigemisches ist ein sehr wirksames Miltei gegen Klingeln und macht sich —
bitle sehr beachten! — bis gegen /i Vollgas hinaui bemerkbar.

Nichsthiufig als Klingelursache ist eine zu iriih cingestellte Ziindung, siche auch
Kapitel Ziindeinslellung. Regulirer Werl fiir die Frithziindung ist 5,5—5,8 mm vor
0. T. Dieser Wert ist nur mit grofier Sorgialt nachzupriiien, gegebenenfalls
slellt man also nach dem im Ziindkapitel angegebenen Verfahren versuchsweise
einmal in der Richtung auf spitl. Stelll sich dabei keine soforlige Besserung ein,
geht man wieder auf den friheren Ziindzeilpunkl zuriick und sucht darauihin die
drilthiuiigste Klingelursache bei ilteren RTs:
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Bild 29 und Bild 30

Wenn man von oben in die Vergasermischkammer guckt,
sieht man diese beiden Licher., Das eine mub genau
im Halbrundausschnitf des Einsalzes silzen, das dem
Molor zugewandle Loch muh sauber angesenkl sein,
wie die Zeichnung angibl.

Im Zylinderkopf befindet sich eine verhdltnismilig
scharfe Kante, wie unser Bild zeigl, Diese Kanle
wird mit einem Schaber oder cinem Bohrmaschinen-
friiser cinfach rundhearbeitet. (Is diirite ja wohl klar
sein, dafl man zuvor die allerbanalste Klingelursache
in Gestalt dicker Ulkohlenschichlen im Zylinderkopi
und  im AuslaBschlitz beseiligt hatl)

In ganz hartnickigen Fiillen bestehl noch eine aller-
letzte Klingelmbglichkeit in Gestall von Undichtig-
keilen im Kurbelgehduse. Wenn diese Ursache vor-
liegen sollte, dann mufl aber schon irgendein Murkser
das Kurbelgehiuse einmal auseinander gehabt und
bei dieser Gelegenhell verdorben haben, hier hilft
naturgemdf nur eine gewissenhaite Demontage und
Nachdichtung der Gehdusefuge. Relaliv hiufiger sind
schon Undichtigkeiten in den Kurbelwellendurchfiih-
rungzn, denn gegen Ende der natiirlichen Lebensdaner
einer Kurbelwelle, also so um die 40 000 km herum,
kiénnen mit den ,luitig” gewordenen Hauptlagern auch
die Simmerringe gelitlen haben. Abhilfe liegt auf
der Hand. Fiir einige lltere Modelle sind auch schon
vor langer Zeit Umbauanwelsungen an die Vertretun-
gen gegangen, in solchem Falle stelllt man die Maschine dem Vertreter in die
Werkstalt und verlangt Abhilie; man kann ja daraufl hinweisen, daB es fiir diese
Arbeit eine Werkstatlinformation M 1/ Nr. 1 und elne weitere Werkstaltiniorma-
tlon M2/ Nr. 2 gibl. Fiir eine gute Werkstalt muf es ein einziger Grifi seiu,
diese Unterlage herauszuziehen. [Aui der Lichimaschinenseite zeigt sich ein nicht
mehr dichtes Lager bzw. ein undichter Simmerring durch einen leichten Olhauch
an, auch um den Unterbrecher herum ist alles mit verschmurgeltem und braun
gewordenem Ul bezogen.)

Die Schmierung

Die Schmierung ist eine Sache filr sich, es gibt hier sehr viel Glauben und vor-
liufig erst relativ wenlg Sicherwissen. Zuniichst einmal der Schmierungssalz fiber-
haupt: Das Werk schreibt in den Betriebsanweisungen eine Krailstofi-Olmischung
von 1:25 vor. Man kann wiihrend der ersten 2000 km eines neuen oder neu aus-
geschliffenen Motors auch 1:20 fahren, dies ist aber dann n i ¢ h t notwendlg, wenn
man in der von uns geschilderten sch arien Weise elnfihrl. Grundsitzlich ist
ein mischungsgeschmierter Motor um so anspruchsloser in bezug auf den Ulsatz,
Je schirier und iiber je lingere Zeitdauer er gefahren wird. Gerade auf Lang-
strecke ist es mdglich, mit dem Olsatz noch unter 1:25 herunterzugehen, denn der
Salz von 1:25 ist vorgeschrieben worden, um die Maschinen auch In der Hand
schilchterner Fahrer und in ausgesprochenem Kurzstreckenbetrleb absolut sicher
geschmiert zu haben.

In den Betriebsanweisungen steht zwar die schone fette Uberschrift ,Keine Angst
vorm Einfahren” und ich kann nur bestiligen, da zu Angst vor dem Einfahren
iiberhaupt kein Grund vorliegl, dennoch kann es nichis schaden, sich dabel ein
paar Kniffe zunulze zu machen.
Die neuen DKWs, also unler allen Umstinden die RT 175, die RT 250/2 und ver-
mutlich auch die ab Oktober noch gelieferten RT 200er (flir letztere weilB ich es
allerdings nicht ganz bestimmt), sind Im Einfahren ganz wesentlich leichter zu
handhaben, als die vor Oklober 1953 gelieferten Stiicke. Der Grund dafiir Ist ganz
einfach, dafi ab diesem Datum die genannten Moltoren nicht mehr die alten, etwas
schwachen und nur 15 mm starken Kolbenbolzen haben, sie haben Inzwischen
18 mm starke erhalten!
(Umbau vorhandener Maschinen mit 15er Kolbenbolzen ist nur anlaBlich einer Er-
Eﬂl—i(}ﬂ.:i"lg der Kurbelwelle miglich, man mufl dazu nédmlich ein neues Pleuel ein-
auen!
Hinzu kommt noch, daf man mit diesem Ubergang zu einem stirkeren Kolben-
bolzen bel der Auto Union von einem uralten Glaut alz abgegangen ist: Man
baut jetzt die Kolbenbolzen nichl mehr bei warmem Kolben und nicht mehr mit
Dorn und Hammer ein wie frither, man baut jetzt endlich die Kolbenbolzen
schwimmend ein. Man kann also jelzt einen Kolbenbolzen in den zimmerwarmen
Kolben mit den Fingern mit miibiger Kraft eindriicken, im Extremialle viellelcht
nicht mit Ul-, aber mit Talgschmierung des Kolbenbolzens.
Diese schwimmende Lagerung des Kolbenbolzens ist in erster Linle dafiir verant-
worllich, daf es ab Oktober bel den neuen DKWs so gut wie keinerlel Klemmer
beim Elnfahren mehr geben wird — dazu gehiren dann schon speziell ungiinstige
Verhilinisse wle Brennstoifmangel oder lotal falsche Ziindeinstellung. Bel den
vorher gefertigtéen DKWs mit dem engen Kolbenbolzensilz ist filr 99 %o aller Klem-
mer bel sonst einwandirciem Molor der Kolbenbolzensitz verantwortlich, Dies
triiit in all den Fillen zu, in denen man beim Zylinderabnehmen nach einem
Klemmer die Klemmstellen in der Nihe der Kolbenbolzenaugen findet.
Ich habe frither versuch!, mit derartigen Klemmern in der von mir bisher immer
mit Eriolg angewandten Welse durch Befellen des Klemmers fertlg zu werden, dies
ist aber nie so recht gelungen. Ich bin nach 3 oder 4 weiteren Klemmern nach dem
Abfellen zu elnem sehr rauhen Mitlel aus den Urzeiten des Zwellakterfrisierens
iibergegangen: mit einer Schnellverstell-Reibahle wurden die Kolbenbolzenaugen
ganz vorsichtig ausgerleben, also nur ein hauchfelnes Spinchen herausge-
nommen, bis der gelilte Kolbenbolzen sich mit Fingerdruck gerade eben durch-
schieben liefl, Dieses Verfahren bildet das Entsetzen aller Kolbenmacher, die sich
natiirlich Miihe geben, die Kolbenbolzenaugen mitlels Feinstbohrveriahrens mit
einer denkbar hohen Oberilichengiile zu versehen — diese Oberflichengiite wird
durch das Ausreiben lllusorisch gemacht. Trotzdem bekommt man durch das Aus-
reiben den Kolben klemmirei, man hat also wenigstens diesen Vortell.
Diese Eisenbart-Kur mit Ausreiben der Bolzenliicher im Kolben gilt sinngemiB
nur fiir 4ltere Motoren, bei denen tatsichlich zu enge Passungen verwendet
wurden, Liefl man aber ausschleifen und bekommt dazu einen neuen Kolben
geliefert, dann wird als fiberhaupt erste Arbeit der Sitz des Bolzens im Kolben
gepriift — es ist nicht gesagl, ob sich das mit dem Schwimmend-Einbau schon
bis zur Zylinderschlelferel herumgesprochen hatl
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Im Gegensalz zu einigen anderen Zweltakiiirmen legt man bei der Auto Union aui
Ol des Zihigkeilsgrades SAE 50, allermindest des Zihigkeilsgrades SAE 40 Wert
und es empfiehll sich nicht, ein diinneres Ol als Mischungsél zu verwenden. Fer-
nerhin schreibt man beim Werk reines Mineraldl vor und empfiehlt dazu eine Bei-
mischung von Desolite, Es handelt sich bei dieser Beimischung nicht etwa um eines
der berithmten Hexenpriparate, wohl aber um ein Konzentral von Sloffen, wie
sie sonst fiir legierle Ule verwendet werden.
Ich rate grundsitzlich und @iberall von jeglicher Ulpanscherel ab, sie bringt
nichts ein und gelegentlich KANN SIE SOGAR DIE URSACHE VON BRUK-
KENBILDUNG AN DER KERZE SEIN. Aui die Gefahr hin, es abermals mit
einigen Olleuten zu verderben, kann ich mir doch die Bemerkung nichl ver-
sagen, daB man mit den Zweitakl-Mischilen von ESSO, von BV und von
Deutsche Vakuum vor Briickenbildung infolge ungeeigneten Ules absolut sicher
ist. Es gibt noch einige weilere Zweltakt-Mischile, iiber dle Ich noch Ober
keine eigene Erfahrung verfilge, well dazu eine besonders umiangrelche Fahr-
strecke gehsrt, man moge also nicht gekrdnkt sein, wenn Ich diese Ule hier
nicht auffithre. Leider muf ich auch sagen, daB es solche Zweltakt-Mlischile
noch vor nlcht allzulanger Zeit gab, die Anlaf zu Fadenblldung boten. Viel-
leichl wird eines Tages der Zeilpunkt da sein, wo man von all e n Zweltakt-
Mischélen behaupten kann, daB sle nicht mehr zur Fadenbildung fiihren. (Diese
paar Siitze stehen hler unter meiner eigenen Veranlwortung, es lohnt sich
also nich!, deshalb die Auto Union anzuschlefien, ich habe nicht um die Druodi-
erlanbnis geiragtl) .
Die Werksvorschriit von ,Desolile* beschrinkt sich denn auch ausschlieBlich
auf die Verwendung reiner, ofiener Mineralfle, wie sie an jeder Tankstelle um
1,95 DM pro Liter zu haben sind und wie sle auch vollauf ihren Dlenst tun.
Verwendet man die modernen — aber ganz empfindlich leureren — Selbstmischer-
Ole In kleinen Biichsen, die so hervorragend bequem und einfach zum Sprit in
den Tank gekippt werden, dann Ist Desolite gegensiandslos.
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Wenn der Bolzen im Kolben einwandfrei geht, untersuchen wir als n#chsl-
wichtlg den Bolzensilz im Plcu el auge:
Bei nenen Motoren hal man mit dem Sitz des Kolbenbolzens im Pleuelauge keinen
Kummer, bei irisch ausgeschliifenen Motoren, die also durch die Hand Irgend
elner beliebigen Werkstalt gingen, empfiehll sich aber MiGtrauen: Pingerspitzon-
geiiihl Ist nicht jedermanns Sache, am wenigsien die cines lindlichen Schlosser-
gesell Im Pleuelauge soll sich der Kolbenbolzen eingedlt mit ganz leichlem
Fingerdruck durchschieben lassen, er soll nicht wadkceln.
(Das mit dem Nichtwackeln schreibe ich blol, weil ich mich nicht zn schreiben
traue, dab der Kolbenbolzen gegebenenfalls schon ein ganz kleines bifichen
wadkeln diirfe, Ich habe schon mehrmals DKWs mit gewallig in der Pleuel-
biichse wackeindem Kolbenbolzen gehabt, sie haben keincswegs getickt oder
sonstwle Lirm gemacht und einen davon konnle ich iiber ganze 20 000 km
Laufzeil verfolgen, ohne daB die vorhandene Lufl sich vermehrt hitte. Das ist
aber eine Finzeleriahrung und ich mdchte nicht behaupten, dal sle In allen
Fillen zutriift.)
Tch bin also der Meinung, daB ein winziges biSichen zuviel Spiel des Kolhenholzens
in der Pleuelbfichse nichts schadet, es sleht aber unumstdflich ifest, dall zu wenlg
Spiel den Kolbenbolzen klemmen 1i0t und dann klemmt auch alsbald der Kolben.
Wenn man einige -schwere Klemmer halle, zieht man unter allen Umstdnden den
Kolben ab und kontrolliert den Bolzensitz: Der Bolzen wird uniehlbar hlaue Ver-
farbungen an den Stellen zeigen, an denen er in der Pleuelbiichse geklemmt hatte
— man wird also gegebenenfalls nachreiben und dann wird anch die Klemmerel
aufhdren, (Es gibt im {brigen bei DKW speficlle Einspannvorrichlungen, mit
denen auch ein Lehrjunge eine Pleuelbiichse sehr genau ausreiben kann.) Bel
ausgeschliifenen Moloren oder solchen Moloren, die irgendwann und irgendwo
einmal in dle Hinde einer dérflichen Werkstalt gerieten, isl auch von vornherela
MiBtrauen gegeniiber dem Pleuel gebolen: ist das Pleuel durch irgendeinen Anlafh
einmal krummgeschlagen worden, dann kann natlirlich der Kolben nlemals mehr
einwandfrel und klemmfrei laufen. Beim Montieren des ausgeschliffenen Motors
oder anliBlich des Auseinandernehmens nach dem ersten Klemmer kontrolllert
man also aui verbogenes Plenel nach dem altbekannten Veriahren:
Der Zylinder wird auf den Kolben aufgesteckt und auf das Kurbelhaus her-
untergedrlickt. Der Starter wird ein paar Mal durchgetreten, damit sich der .
Kolben den Zylinder genau in dle Stellung hinziehen kann, die er spiter Im -
Beirieb auch einnimmt, Leider kann man jetzl den Zylinderkopf nlcht auif-
selzen, man muf sich also vier ungefihr 30 mm hohe Rihrchen zurechtschnel-
den, die sich {iber die Zuganker stiilpen lassen und mit denen man mittels der
Kopimultern den Zylinder auf dem Kurbelhaus fesiziehen kann, Dlese vier
Muttern werden natitrlich erst nach dem erwiihnten mehrmaligen Durchtrelen
des Motors festgezogen, Der Kolben komm! jetzt ungefihr in die Milte der
Hubhohe, man triipielt in den Winkel zwischen Holbenboden und Zylinder-
wand rundherum Ol und dreht den Kolben ziemlich genau in den oberen Tot-
punkt. Das hochgedriickte Ol wird sauber weggewischt und nun schiebt man
den Kolben in Kolbenbolzenrichlung mit Krait gegen die Zylinderseite. Dabel
quillt U1 heraus, der Kolben mufi aber kleben bleiben, das Ol dari nichl mehr
oder nur ganz minimal zuriicksinken. Danach drilckt man auch wieder mil dem
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Bild 31

Bei der ersten Kopfabnahme kontroliierl man soforl auf
elwaige Verkrimmung des Pleuels. Wenn man den
Kolben in Kolbenbolzenrichiung gegen die Zylinder-
wand driicki, muj er in beiden Stellungen klebenblei-
ben und darf nichl zurickiedern.

Bild 32

Die Arbeil des Zylinderaufsetzens kann man sich ge-
wallig erleichlern, wenn man sich seiorf ein Gabelbreii-
chen zurechisagl, auf das man den aul dem Pleuel
steckenden Kolben aufseizen kann.

Bild 33
Das Gabelbrelichen erleichiert das Wiederaufsefzen des
Zylinders, man slecki ihn einfach auf und drickt mit

einem Durchschlag oder einem Schraubenzieher rund-
herum den Kolbenring in die Nul, der Zylinder rufschi
dann ganz von selbsi iiber den Kolben.
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Bild 34

Daumen den Kolben in der enlgegengeselzten Richtung, auch jetzt mub wieder
U1 hochikommen und darf nach Auihéren des Daumendruckes nicht oder nur
ganz unbedeutend zurilcksinken, Sobald der Kolben von einer Zylinderseite
zuriickfedert, heibl das, dal das Pleuel nach der enlgegengeselzien Seite
verbogen ist. Es mull also mlit zwei Englindern oder besser zwel Dreheisen
vorsichlig gerichtel werden, Ob das Nachrichlen geniigt hat, bzw. ob man
zuviel nachgerichtel hal, 140t sich mit dieser Daumendruckmethode ja billig
und scanell kontrollleren. Man sollle sich diese Arbeit der Kontrolle nach
schweren Klemmern und erst recht bei jeder Montage nach einem Zerlegen
des Molors nichl verdrieBen lassen, sie erspart einem meist viel verdried-
lichere spitere Klemmer.
Bel neuen Motoren sind diese Voraussetzungen natiirlich alle gegeben, Ich schil-
dere dies nur so ausiiihrlich, weil es ilir gebrauchte und auch von irgendwelchen
Leuten nachlriglich ausgeschlifiene und wieder zusammengebaule Motoren in
Frage kommt.
Dei einem peucn oder nach vorstehenden Gesichlspunkten wieder zusammenge-
bauten Molor wird man keine Schwierigkeilen mit dem Einiahren haben, kann
also nach folgender schematischer Weise vorgehen:
Der neue Molor, der wombglich iiberhaupl noch keinen Ton gesagt hat, wird erst
cinmal eine halbe Stunde lang gul angewdrmt, indem man damit einiach losfihrl,
Man wird zwar in den Gangen nichl bis auf Hichstdrehzahl hinaufjubeln, man
kann aber im Ersten immer auf 20 km/h, im Zweiten auf 40, im Dritten auf 55 und
i Vierlen aui B0 km/h hinauigehen, Soloiiberselzung vorausgeselzl, (Diese Zah-
len liegen hiher als in der Betri wel gegeb haben sich aber bei
mir durchaus bewihrt.) Es ist gar kein Problem, aui langen Stelgungen sehr lange
in den Gingen zu bleiben, solern man dazu kein Vollgas braucht. (Ein Strich mil
dem Fetlstift aui dem Gasgriii und dem Lenkerrohr Ist gewallig viel praktischer
als es aussiehl, man siehl dann wenigsiens immer, wieviel Gas man stehen hal,

:——lm..ﬂh:lgen__bmnghj._m_p auch mit einem nagelneuen Motor Vollgas nicht zu

fiirchten, man kann es beim Beschleunigen oder Uberholen eines bummelnden
Vordermannes ruhlg elnmal 10—15 Sekunden stehenlassen.)

Nach griindlichem Anwirmen ziehl man aus */; der Hochsigeschwindlgkelil heraus
aui moglichst ebener Strafe und miglichst ohne Gegenwind einmal Vollgas aui.
Der Motor mub dies mit deutlichem Beschleunigen beantworlen, dabel achten wir
genau aul den Tachometer. Die RT 125 muB aus 55 km/h heraus auf 70 km/h in
10 Sekunden hochbescileunigen, die RT 200 mub aus 60 km/h auf 75 km/h in
7 Sekunden hochbeschleunigen, die beiden RT 250 missen aus 65 km/h auf 90 km/h
in 13 bis hochstens 14 Sekunden hochbeschleunigen, Soferm dlese Beschleunigungs-
zeiten nicht aui Anhieb erzielt werden, hilit nur, den Motor noch elnmal eine
halbe Stunde in der geschilderten Weise mit 3/; Gas wellerzuiahren. Danach aller-
dings wird man diese Beschleunigungszeilen ohne weiteres erzielen,

Damit hat der Motor zu erkennen gegeben, dafi im Triebwerk kein unprogramm-
mibiger Widerstand mehr vorhanden ist, er ,geht irei’. Zu diesem Zeil-
punkt kénnen wir uns eine freie Strecke aussuchen, und wenn auch in den Be-

Bild 35
Dieselbe Klemmslelle, bereils mil einer neuen, schar-
fen Dreikanileile iberleill, der Kolben kann wieder
eingebaul werden.

Typische Klemmsielle nahe des Bolzenauges, wie sie
erfahrungsgemal; nur durch zu engen Sifz des Kolben-
bolzens im Kolben hewargerulen wird.

triebsanweisungen vor der Aulobahn gewarnl wird, so bin ich doch persénlich
gerade iilr die Aulobahn, weil man dort nicht soviel auf andere Leule auizu-
passen braucht und sich auf seinen Motor konzenlirieren kann:

nian zieht aus ungefdihr /s der Hodistgeschwindigkeit Vollgas aui, zdhlt seine
10—15 Sekunden ab, innerhalb deren man bis dicht vor die Héchsigeschwindigkelt
kommen muf und 1Bt iiber dlese Sekundenzahl hinaus aui Gedeih und Verderb
einmal Vollgas stehen — also gegebenenialls schon nach hichstens einer Stunde
Gesamtibetriebszeit., Natlirlich achlet man dabei auf den Tachometer, der nicht
sinken dari. Ebenso dreh! man ein biBchen den Kopi, damit das Windrauschen
in den Ohren aufhért und man den dunklen Klang des Motors zu héren vermag.
Babel hal man die beriihmten ,vorsiciligen" zwel Finger griffbereit aui dem
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Sollte sich nun nach ungefihr 30 Sekunden Vollgas der dunkle Klang des Molors
4ndern und heller werden, dann ist es htchste Zeit, das Gas wieder zuriickzu-
nehmen und den Motor einige Minuten mit Halbgas weilerrollen zu lassen. Wenn
sich der Klang des Motors nicht indert und die Maschine nichl miide wird,
1iBt man ungefihr eine Minute lang weiler Vollgas stehen, um erst nach dieser
Minute wieder aui Halbgas zuriickzugehen und den Motor verschnaufen zu lassen.
Wenn alles glatt ging, gibt man nach wenigen Minulen wieder Vollgas, und nach
5—6 solcien Versuchen kann man schon probieren, fiir mehrere Minuten
Vollgas stehenzulassen. Die {iberwiegende Zahl aller Motoren wird sich nach
diesem Programm verhalten, sie wird also schon nach einer reichlichen Betriebs-
stunde unbeschrinkt vollgasiest sein, was hier also welter steht, hezieht sich
sinngemaB auf einige wenige Exemplare, wie sie eben in jeder Serienfertigung
anfallen.
Wird der Motor miide oder verindert er nach einer Minute Vollgas seinen Klang,
dann heiBt es, daB er alshald klemmen will. Natiirlich kann daran eine der ein-
gangs geschilderten Ursachen wie schlechter Kolbenbolzensitz oder krumnes
Pleuel schuld sein, diese Moglichkeiten milBten also vorher durch Kontrolle aus-
geschallet sein. Als weltere Ursache ilir unprogramméfiges Klemmen kommt noch
eine zu niedrige Kerze infrage, die RT 250 braucht - zu ausgesprocienem Jagen
cine zu nledrige Kerze In Frage, dle RT 250 brauchi zu ausgesprochenem Jagen
Maschinen praklisch immer gejagt werden und deshalb eine so hohe Kerze auch
sauber bleibt, Weiterhin wird man auch daillr sorgen, dal der Vergaser ladelios
sauber st und wird vor allem auch Benzinhahn und BenzinzufluB sorgidllig reinl-
gen, damit nicht elwa teilweiser Kraftstotimangel als Klemmursache in Frage
kommt. Ebenso {iberzeugt man sich, dab die Ziindeinstellung richtig ist, wobel
hiichstens noch zu bemerken wire, dal diese bei werksneuen Maschinen unwei-
gerlich stimmt, aber denkbares Mifitrauen verdient, sobald die Maschine cinmal
in der Hand einer Werkstatt war.
(Falls mir wegen dleses wiederholt ausgesprochenen Miftrauens eine Werk-
stalt bise ist, bin ich gern bereit, zuzugestehen, da ich natiirlich nichtdiese
Werkstalt, sondern n u r die Konkurrenz meine. Mit dieser Konkurrenz habe
ich aber eben Erfahrungl)

8ild 36

Wenn man Schlitze im Zylinder von Tlkohle befreit hat,
werden die Schliizkanten mit dem Dreikanischaber vom
Inneren des Zylinders her sorgliltig enigralel.

19



Ao

Die genauen Vorzimdungswerte sind den technischen Tabellen zu enlnehmen, das

Vorgehen bei der Ziindkonlrolle ist im Llekirokapitel genau beschrieben,

Wenn hei solcher versncisweiser Fahrerei ein Kolben vier- oder fitnimal hinter-

einander nach ungefihr jedesmal 2—1 M ten Vollgaslaui zu klemmen versuchl,

dann ist das nichl weiter schlimm, man fihrt nach Haus und Lift den Motor zu-
nichst einmal 2—3 000 km im Alllagshetrieh lauicn, lier kann man ihn anstands-
los schinden, man dari ikn also in den Gingen cine halbe, gelegentlich auch eine
ganze Minule lang mil Vollgas hochjubeln lassen, man kann auch 1—2 Minuten

Vollgas siehenlassen, nur eben nicht davernd Vollgas, Nach 2—3 000 km derart

hetriebsmaligen Fahrens macht man wieder aui der Autobahn erncute Vollgas-

versuche. Man wird damn feststellen, dafi der Molor jetzt viele Minuten lang

Vollgas vertrigl, bis er zu klemmen versuchl, hiichstwahrscheinlich klemmt er

fiberhaupt nicht mehr, und wenn er noch klemmlt, dann kann es immer noch sein,

dab inzwischen der Vergaser oder der Kraflstofizufluf wieder wverdredit sind,
also reinigen,

Bei Solomaschinen wird man vermullich iiberhaupl keine Schwierigkeilen mehr

haben, hei Gespannen kann es aber immer noch sein, dafi die Motoren gelegent-

lich # Klemmen neigen, allerdings erst nach wenigsiens 10 Minulen ununter-
brochenem Vollgaslaui mit gelegentlichem Uberdrehen. In solchen Fillen empfiehit
sich die Verwendung der nichst hdheren Hauptdiise, die in den Tabellen in

Klammer angegeben ist, Bs handelt sich dabei um reine Gespanneinstellung, die

den Verbrauch iiberhaupl hi fesistellbar steigen Lift und die auch ohne Cinflub

auf-die Leistung und das Kerzenhild st Siehe auch Kapitel Vergaser.

Grundsilzlich gewarnt sei vor dem Verfahren der sogenannien Einfahrdiise: Es

handelt sich dabei um ein Uber-den-Daumen-Rezepl, das allerdings sehr viele

Werkstilten bis heule noch befolgen. Es wird da einfach slur gegeniiber der

Normaleinsiellung die nichst grifiere Tlaupldiise verwendet, Nach meiner Er-

fahrung sind die DKWs mil der werksmiilligen Normaleinstellung ohne weilercs

klemmirei zu hekommen, lediglich zum s ¢ h w ¢ r e n Gespannbetrieb, also nur
zu ausgesprochener Jagerei im Gespann ist cine gegeniiber der Normaleinstellung
um eine Nummer hithere Diise gerechliertigt.

Im {ibrigen brauchen wir blof noch an zwei Miglichkeiten zu denken, die cinen

7weitakler auch immer noch klemmen lassen kinnen, selhsl wenn dieser schon

30 000 km auf dem Buckel hat und schon Lingst zum Ausschleifen reil ist:

. Wenn man einen Molor auf einer langen Sleigung wombglich in den Giingen
hochgekniippell und sehr heifgefahren hal, wenn man dann auf der anderen
Seile bergrunler eine wunderschiine Vollgasgerade hat und da latsiichlich mil
Vollgas und womoglich Uberdrehzahl, also mehr als sonsl iibliche Spitzenge-
schwindigkeit hintergeht, dann empfiehlt sich unler allen Umstinden der be-
rithmte vorsichlige Finger auf der Kupplung — unter diesen Umstinden kann
auch der beste Motor einmal klemmen,

2. Zum Klemmen gehort aber keineswegs nur immer Vollgas. Gerade wenn man
mit reichlich Halbgas und ungefihr */s der Hiichstgeschwindigkeit gemiitlich da-
hinzubummeln glaubl, kann es passieren, dall man dabei Riickenwind hat,
dessen Vorhandensein man an iiberhaupt keinerlei Anzeichen merkt Dieses
hifichen Riidienwind kann einem aber jede Kithlung umschmeiflen und der
Motor kann urplitzlich laut kreischend festgehen, Das sind Dinge, die man
eben wissen muf, sie kénnen sich im iibrigen genau so bei jedem Viertakter
ereignen, kein Molorradmotor ist daver geleil.

Die laufende Pflege

Wenn ein Motor richtig freigefahren ist, hat er rund 3000 km hinter sich und dann
lohnt sich auch immer eine Inspeklion, man zieht also ruhig einmal den Zylinder
ah, auch wenn es bis dahin noch nicht nétig war und der Kolben nie geklemmt
hatiz.

Der erste Blick gilt dem Zylinderkopf, der wird eine Kruste von mehr oder weni-
ger weicher, splilternder Olkohle und ecine Menge hibliche Bleipodien zeigen.
Das Ganze wird herausgekralzt und der Kopi mil Schmirgelleinen wieder sauber-
gemacht. Friiher empfahl man immer auch, den Kolbenboden wieder blank zu
machen, von dieser Regel ist man heule abgekommen, man L0t die Tlkohle aui
dem Kolbenhoden ruhig sitzen, sofern sie nichl gerade millimeterdick geworden
ist und die Kompression des Molors unzuliissig crhdht.

Der nichsle Blick gehirt den Kolbenringen, die ladellos frei sein miissen. Leider

“Tassen sich Klemmende Kolbenringe, die-also dieht vor-dem Festbrennen stehen,

-

nicht wieder freimachen. Auch wenn man die Kolbentinge herausbekommt — und
heraus miissen sie, dean man mufi ja die Ringnulen siubern kénnen — kann man
sie doch nichl wieder verwenden, denn ein schon einmal gelaniener Kolbenring
wird durch das Herausnehmen und Wiederauisetzen verhogen und liuft sich nie
wieder ein. Man miifle sich eigentlich zu einer neuen Maschine gleich 5 oder 6
Kolhenringe mitgeben lassen, im Laufe der Zeil braucht man sie doch. Ist also
ein Kolbenring ifesi oder auch nur teilweise fest, dann wird er herausgebrochen,
die Ringnut wird gesiubert und ein neuer Ring auigeselzt. Dieser neue Ring liuit
dann in allerhichslens 50 km Strecke ladellos ein, ohne dafi man irgendwie daraui
Riicksichl zu nehmen braucht oder daffi man iiberhaupl etwas davon merkt.

Fiir das Einpassen neuer Kolbenringe gill als Regel, dab man dem obersten Kol-
benring gut und gern 0,1 mm Héhenspiel geben kann. Die Kolbenhersteller wie
die Motorenwerke befolgen zwar ihrerseils diese Regel nicht, bezeichnenderweise
hekommen aber wir hei unseren Testmaschinen feslgegangene Ringe immer nur
bei Moloren, die garanliert im Werkszustand waren. Sobald wir dann nach un-
serer Weise dem Fewerring 0,1 mm Hohenspiel geben, hirt alsbald die Fest-
brennerei auf, wihrend sich andererseils iiherhaupt keiner der sonst immer an-
gefiihrlen Ubelstinde bemerkbar machl, weder pumpen unsere Motoren dann Ol
nodh schlagen sie die Ringnut ans. Ich kann also das Verfahren mil 0,1 mm Hohen-
spiel des nbersten Kolbenringes nur empichlen. Natiirlich Ist dieser 0,1 mm nicht
von vornherein vorhanden, man mufi also den Kolbenring abschlelien: Man
spannt den Ring mit ein paar Nigelchen aut einen Holzblock, legl ein Dlatt
Schmirgelpapier aui eine ladellos ebene Unterlage und schleiit daraui den Kol-
henring ab. Ein biichen Geschick ist niitig, um nichl an einer Seile zuviel und an
.der anderen Seile zu wenig abzuschleifen, aber schliefilich hat man ja dazu eine
Schublehre, mil der sich zwar 0,05 mm, ;also der migliche Fehler, nicht messen,

Bild 39 ¥ Bild 40
Der neue Kolbenring wird in der Ringnut rundherum
abgerolll, er mul das mil gerade erkennbarem, ge-

ringem Spiel fun und darl nirgendwo klemmen.

Notwendiges Héhenspiel wird mit dem 0,1er Blall des
Spions konlfrolliert, in Ermanglung dessen lul es eine
0,1er oder 0,08er Rasierklinge.

aber sehr deullich fiihlen lassen. Der zweile Kolbenring braudit hein ausge-
sprochenes Héhenspicl, mufi sich aber rundherum an der Nul vollkommen frei
und ohne das mindesle Klemmen abrollen lassen, bevor er eingeselzt wird.

Der letzle Blicdk endlich gill im Zylinder dem Au schlitz, der wahrscheinlich
winzige Kohleansilze auiweist, Diese Kohleansilze werden mil einem Schaber
oder scharigeschliffenen Schraubenzicher weggestofien, man achte aber darauf,
von den Schlitzkanten keine Gral die Zylinderlauihahn hineinzudricken, man
iiberschabl also gegehenenialls die Schlitzkanten.

Im iibrigen gilt als Regel, dall schari gefahrene Zweilakler nur in sehr grofien
Abstinden — wenn iiberhaupt! — ein Entrufien und Freimachen der Schlilze
nitig haben, ganz besonders gill dies fiir die DKWs. Je schiichterner man aber
fiihrt, deslo eher wachsen die Kaniile mil Olkohle zu und deslo oiter mull man
sich dann auch um ein Entrufen kiimmern. (Ubrigens ,schiichiern® fahren: Auch
wir ziehen es im Winter bei wochenlangem Glatteis vor, lieber langsam zu fahren
als uns alle paar hundert Meter hinzulegen, es isl also keine Schande, wenn man
nach 4 Monaten cines sirengen Winlers clnmal seinen Zweilakler entrulien mull,
kommt bel uns gelegentlich auch vor.) Wer aber seine Maschine auch im Sommer
nach 3 oder 4 000 km schon entrufien mufl, tite gul daran, seine Tahrweise ein
bifichen zu revidieren: Hédhstwahrscheinlich gehiirt er zu den Leuten, » auf
der Solomaschine spilestens bei 40 und im Gespannbelrieb spileslens hei 35 schon
den Vierfen drin haben und sich dann wundern, warum dic Maschine so faul
heschleunigt. Wenn man cinen Molor schiin am Drehen hill und ihm Vaollgas
nur dann zumutet, wenn er auch talsiichlich mil der Drehzahl diber 4 000 U/min
winausklettern kanm, wird man kaum einmal vor 6—7 000, wenn nichl gar erst
bei 10 000 km entrufen miissen,

Dasselbe gilt auch fiir die Auspufilipie, je schirier ein Motor gefahren wird,
deslo sauberer bleiben diese.

Diese Arbeit gibt entsetzlich dreckige Hinde, Ol und RufB
fressen sich in die Flaut, noch scheufilicher als Ketten-
schmiere. Nicht mil Benzinlappen abwischen, auch nicht mit
reinem Ol Atom-Seile ist besser. Gibls in kleinen Biichsen
um licherliches Geld bei Koch & Hill, Bremen, Donandl-Str. 65

Bild 37

Der zu hohe Kolbenring
wird mil ein paar Magel-
chen auf einem ladellos
ebenen Holzklotz fesl-
gespannl, damit man ihn
auf diese Arl anfassen
kann.

Bild 38

Mit einem Blall Schmir-
gel auf ebener Unler-
lage &kl sich der Kol-
benring um 0,1 mm ab-
schleilen, man muly nur
aufpassen, nichl einsei-
tigen Druck zu geben.

Bild 41
Zuletzi konlrollierl man auch noch das Stohspiel des
prabeweise in den-Zylinder geschobenen Ringes, es
muly mindestens 0,25 mm betragen.
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Re lfe N - gewubt, was ¢

n den bisherigen Testheilen habe ich mich zwar
auch mit der Reiienirage beschifligt, konnle aber
dabel Im wesenllichen doch mnichl iiber cdas hinaus-
gehen, was zum primitivslen Grundwissen gehdrl und
was ebenso in simlichen Belriebsanweisungen und

% lngllen gingigen Bichern auch zu lesen isl. Inzwischen

sind aber viele Monale ins Land gegangen und zu
den bis daliin gesammelten, blolh noch nicht gedruck-
ten Erfahrungen sind weilere dazugekommen, die es
nunmehr gerechiferligl erscheinen lassen, hier elwas
wellerzugehen. Ich belone aber ausdriicklich, dall es

* gich bel dem hier Gesaglen ausschlielilich um meine

elgene Erfahrung und um meinen eigenen
findrudk von den Dingen handell, es isl also keines-
[alls dle Aulo Union in allen Einzelheiten mil meinem
hier veriretenen Standpunkl zu identifizieren. Grund-
silzlich stehen wir heute vor der Lage, dal der
Molorradbau der Reifentechnik erheblich vorangeeill
Ist. Wir haben schon seil geraumer Zeil gar nichl
mehe die innere Berechligung, tiber Strabenlage, iiber
llinterradiederungen oder Telegabeln zu sprechen,
ohne dab wir in jedem einzelnen Tall vorher fesi-
legen, welcher Reilen eben dieser Erbrierung
w1 Grunde liegen soll.

Man kann ¢s noch priiziser ausdriidken: Auch die
peste Hinlerradiederung kann nur das an Strabenlage
bringen, was der Reifen aui die Slrafie zu iiberlragen
erlaubl, und die beste Vorderradiederung kann eine
StraBenlage nicht mehr iiber das hinaus verbessern,
was der Reifen hochslens zulifit. Das gleiche gilt fiir
die Bremsen; schon die bisher bei DKW verwendelen
Bremsen und erst rechl die der neuen Modelle geben
mehr Bremsleistung her, als die meislen Serienreifen
aul die Siralie zu bringen erlauben, Genau die gleiche
Entwicklungsarbeit, die bisher in die Fahrwerke der
Motorrider gestedit warde, mull jelzl auch in die Enl-
widilung zwedkmiiBiger Reifenprofile gestedit werden,
Idh gehe hier bewuBl nicht von der sogenannlen
JQualitit® eines Reifens aus, ich heiasse mich also
nichl mil dessen Widerstandsiibigkeil gegen miig-
licherweise falsche Behandlung und auch nicht mit
dessen Lebensdauer — obwohl die Lebensdauer ganz
normaler Sirafienveifen heule von Fabrikat zu Fabri-
kat bls zu 70 % auseinanderliegt. Ich spreche hier aus-
schileflich von den Profilen und der Miglichkeil,
elnem Reifen unler den Bedingungen des Molorrad-
pelrlebes — der mil dem Wagenbelrieh hichstens
dem Namen nach Ahnlicikeit hat — einen miglichst
gulen Reibungs- oder gar Formschlufi mil der Strafe
i verschaffen. Per Weg dahin ist mithsam und man
mufl sich vor Augen halten, dal bei allen Reifen-

“irmen die Motorradreifen wertmiafiig nur einen win-

ilgen Bruchleil der Gesamlproduktion ausmachen und
dall demnach auch nur ein entsprechender Bruchteil
an Entwicklungskoslen auigewendel werden kann,
Talsichlich wiirde aber fiir Motorradreiien eine sehr
viel umiangreichere und koslspieligere Entwicklung
gebraucht, so dal hier also der Haupliehler liegl.
Schlieflich sind syslemalische Versuche iiber dic
Straflenbewiihrung von Molorradreifen insoiern kilz-
lig, als bei jeder itberschriltenen Grenzbelastung, also
bel jedem Rutscher der Fahrer seine Knochen ladierl,
wo der Versuchsiahrer im Wagen noch nicht einmal
unbedingt einen Blechschaden davontriigl. Die Fesl-
slellung, dafl die Reifenindustrie mil ihren Erze
nissen derzeif hinter dem Stand der Molorradinduslrie
herhinke, ist also unter diesen Umslinden nichltl
als Vorwuri su werlen, sondern nur als schlichle
Foststellung, dali eben elwas getan werden mull, Das
Folgende erheb! auch nicht den Anspruch, nun unler
gllen Umstanden richtigq und nicht mehr Korrigierbar
u sein, es sind vielmehr einfach bis jelzl gesammelte
Eriahrungen, und ich bin sogar dankbar, weun man
mith korrigierl und mir mitteilt, dal und welche
anderen Erfahrungen man gemachl habe.

Der Rillenreifen wird heule noch serienmdBig und in
der Erslausslallung aui Vorderridern verwendet. Im
Vergleich zu den in der Vorkriegszeil und in den
ersléh Nachkriegsjahren iiblichen Profilen mil relativ
grofien Bliscken halte der Rillenreifen den érheblichen
Vorleil, dali er nur ganz schmale Stege halle, die
dilnne Schichlen von Pilastersand und auch Schmiere
wesentlich leichler durchbrachen, auf der festen Ober-
fliche darunter Halt fanden und iniolgedessen dem
Rad eine bessere Bodenhailung gaben als Profile mil
grificren Stollenilichen, die aui Sand oder auf einer
Schmiereschichl schwimmen. Es war also- keinesialls
eine Modeerscheinung, dafi sich der Rillenreiien in
der Nachkricgszeil durchgeselzt hal, und fiir normale
Strafenzwedke kann er his heute auch noch empiohlen
werden. Mit dem Essen kommt aber der Appelil, und

man hal inzwischen gelernt, dall der Rillenreifen
twar gine sehir gule Seilenf gqibl, dall er aher
nichl erlaubt, die grofien Bremshriile healiger Bre

sen unler allen Umstinden aof die Strafie zu bringen,
Man unlerbricht also heute wieder die Rillenstege
und ldst sie in einzelne schmale Blitke mil kleiner
Oberfichie aui, meist behill man nur noch an den
Rindern durchlaufende Rillen bei. Man kann — und
das ist nach meinen bisherigen Eriahrungen ohne wei-
teres nachweisbar — mil einem Profil wie dem linken
Relfen in Bild 42 eine hohere Bremsverzogerung auf

die Strabe bringen, ohne dab der Reiien quielscht, als
mil einem serienmiiBigen Rillenreifen nach Bild 43.
Bei einem Hinterreifen kommt es nicht nur auf
miglichst gule StrabBenhaitung wiihrend des Rollens
wie bei einem Vorderrad, der Hinlerreifen hal ja
auiend Antriebskriite zu iiberlragen, die einer leich-
len bis millleren Bremsung bei einem Vorderrad in
ihrer Grife entsprechen. Deshalb hal man ja auch
noch gar nie Rillenreifen aui lHinlerrddern geiahren,
hier waren Blockprofile von jeher selbslverstindlich
und es fragl sich nur, wie ein solches Blodiprofil aus-
sehen mul.
Es ist sehr leichl einzusehen, daf aui trockener Siralie
so ungefihr alles geht und daB insbesondere aul
Belonstrale und aui gulem Kleinpilaster Blockproiile
nichls niitzen, da ja die Blocke nichts vorfinden, in
was sie einhaken kiénnten. Deshalb konnlen sich auch
so lange Reifen hallen, wie sie Bild 41 zeigt, die also
zwar ein irgendwie gearleles Sigezahnmuster aul-
weisen, wo aber doch im Grunde genommen sehr
grofe, villip ununiterbrochene Flicien vorhanden
sind, Solche Profile sind aber beil Schimiere und auf
dilnnem Sand unbrauchbar, denn die Sandkornchen
bilden unler diesen grollen Beriithrungsilichen rich-
tige Kugellager, auch Nisse bildel eine zusammen-
hingende Schmierschicht, aui der die Reifeniliche
schwimmt und auch wegrulscht. Das Problem ist, die
grolen zusammenhingenden Flichen in kleine Blicke
zu unlerteilen, dle es erlauben, eine Schmierschichl
oder eine Sandschicht zu durchbrechen, bis die Kanlen
der Blicke den darunter befindlichen feslen Stralien-
grund erreichen und sich daraui abslillzen kénnen.
Bel diinnfliissiger Schmiere ist dic Sache sehr einfadi,
da braucht man zwischen den zu schalienden Profil-
blécken nicht einmal tiefe oder breile Nulen, dazu
geniigen sogar ganz einfache Messerschnifte. Bei
wirklichem Dreck oder bel Sand geniigen aber diese
Messerschnitle nichl, man braucht schon sowohl tiefe
wie erst recht breile Nulen, zwischen die der von den
Bliécken verdriingle Dreck hineingedriickt werden
kann, damit die Blockkanten lalsiichlich bis auf den
festen Unlergrund durchdriicken konnen, Bild 42. Hier
liegt auch das Grundproblem jedes griifigen Reiiens,
um das nun einmal nicht herumzukommen isl:

Je mehr Gummi und je weniger Nulen ein Reiien

hal, auf eine desto hihere Lebensdauer komml.

cr, deslo geringer ist aber auch die StraBenhai-
tung auf Sand und bei Dreck.

Je tiefer und je breiler die Nuten im Verhillnis
zur Fliche der Bliocke sind, desto griffiger wird

Bild 42
Drei sehr moderne Rei-
lenprofile, der linke Rei-
fen ist firSirahenbetrieb
ohne weileres geeignel,
fallt aber noch unier die
Bezeichnung  ,Gelédnde
I". Der milllere Reifen
ist ein ausgesprochen
schweres Gelandeprolil,
der rechte Reifen ist fir
groben Rollkies hervor-
ragend geeignel. Die
kleinen Blockchen in der
Mille kénnen noch her-
ausgeschnitien werden,
(Conlinenial)

muB man aber auch naturnotwendig in Iauf

nehmen,
Von Profilen nach Bild 43 und Bild 44 kann man also
durchaus eine annchmbare Kilomelerleistung erwar-
ten, man mub sich aber dariiber klar sein, dall diese
Profile keineswegs das Oplimum an Straffenhailung
darstellen. =
Von Profilen wie in Bild 46 kann man dagegen eine
exlreme Strafienhailung erwarlen, mull sich aber mit
einer gegebenenialls bis auf die ILilite verringerten
Kilomelerleistung zuiriedengeben.
Natiirlich werden in niichsler Zeil, da die Reifen-
industrie ja jelzl endlich in Bewegung geraten isl,
eine ganze Anzahl neuer Profile auilrelen, sie unter-
liegen aber, wie sie auch immer aussehen migen,
diesen beiden Grundgeselzen.
Wer also nur auf absolut guler Straffe und womig-
lich nichl scharf fihrt, kann dazu so ziemlich jedes
beliebige Profil mit Ausnahme des enlschieden lebens-
gefahriichen Profils von Bild 44 benlitzen. Wer darauf
angewiesen ist, grundsilzlich jeden Rulsdier zu
vermeiden, wer gelegenllich mit Dreck und mit Sand
zu Lun hal, geht auf ein Profil wie das linke in Bild 42.
Mandhe dicser Profile gellen als ,Gelinde 1%, sie
haben im Strafenbelrich so ziemlich dieselbe ).ebens-
dauer wie normale Straflenreifen und sind im Herbst
bei Riibendreck und im Winter bei Schneemalsch ganz
ausgezeichnel zu fahren.
Wer dagegen aui Feldwegen und bel lieiem Dreck zu
faliren hat, gehl besser auf ein millleres Gelinde-
profil. Man soll sidi pun nicht einbilden, daf ein
grobslolliges Gelindeproiil sich im Dreck .festhake”
und sozusagen wie ein Schauielrad forlarbeite.
Dreck hal ja schlieBlich keine Scheriesligkeil und die
talsichliche Wirkung jedes Gelindereiiens kaon nus
darin beslehen, dafl die groben Stollen sich durch
den losen Dreck durchdriicken bis aui den icslen
Unlergrund, an dem die Slollenkanien dann 1Talt fin-
den, Wo ein solcher fester Unlergrund nichl vorhan-
den ist, gribl auch der gribsle Gelindereilen sich
ebenso schnell wie iriedlich ein, statt Vorlriebskrait
zu liefern. Aui ,grundlosen” nassen Wiesen beispiels-
weise soll man sich auch mil dem grobslen Stollen-
reifen peinlich fern von Spuren irgendwelcher Vorder-
miinner hallen, man wiirde diese Spuren nur nulzlos
verliefen, 1lier niilzt ein Stollenreifen nur dann noch,
woenn es einem gelingl, im unzerrissenen Rasen zu
fahren, wo die Stollen sich buchstiblich an den Gras-
wurzeln festhalten kinnen,

I der Reifen, eine deslo geringere Lebensdauer




Bild 43

Rillenreifen selbst mit dieser leichlen Unierleilung der
Stege sind heute nicht mehr das letzle Worl, sie er-
lauben nicht volle Bremsenausnutzung.

Bild 44
Ein typisch lebensgeldhiliches Profil, wie es noch im
vergangenen Jahr verkaufl wurde. Derselbes Reifenher-
staller, der dieses Profil inzwischen fallen liefj, machi
aber heufe ein fiir Sirahenbeirieb ganz hervorragendes
Profil ‘mit kleinen Blécken.

Bild 45
Ein solches Profil, das es auch heule noch serienmalig
gibt, ist von vernherein kaum mehr sandscheu und auch
Riibendreck gewachsen. Besonders modern ist aber auch
dieses Profil nichl mehr, denn praklisch hal es ja eni-
lang der Reifenmilie einen Sleg und keine Muf.
(Metzeler)
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Bisher galt es als feststehend, daB man mil Gelinde-
reifen nicht aui der Strafe fahren kionne. Ich bin be-
relt, dies fiir Geschwindigkeiten iiber 100 km/h zuru-
geben, wenn ich auch ganz fiir mich im stillen bloB
der Meinung bin, dal ein grober Gelindereifen bei
dleser hohen Geschwindigkeit lediglich vorzeilig
ruiniert werde, Bis zu 100 km/h kann man aber nach-
gewiesenermaflen mit dem Profil von Bild 46 auch
sehr gut auf der SiraBe fahren, wenn man mil der
anfiinglichen vermeintlichen Lenkunsicherheil fer-
tiggeworden ist und sich daran gewdhnt hal. (Ich
fithre dieses Profil nur an, weil ich es selbsl auspro-
bitert habe, und ich nehme ohne weiteres an, dal
dies heispielsweise auch mil den groben Profilen
Bild 42 und 47/48 geht, Ich habe es bloB bisher noch
richt selbst probieren kénnen.) Hier fehlt eben noch
sehr viel Erfahrung, und es ist noch sehr viel Pro-
biererei nolwendig.

Dieses gilt erst recht fiir die beiden Profile wie Bild 47
und das rechie Profil von Bild 42. Hier sind in der
Reifenmitlellinie runde oder rechteckige kleine Blidie
vorgesehen. Die Relfenhersleller schreiben ausdriick-
lich, daB man diese Blicke qut herausschneiden kénne
und. daf dadurch der Relfen griffiger werde. Das
stimml in der Tat. Unausgesprochen bleibt dabei die
Vermutung, daf nach dem Herausschnelden dieser
Bliicke ein Schnelliahren auf der Strafe nicht mehr
mbglich sel. Dieses behauplen wenigstens Leute, die
sehr viel besser fahren kdnnen als ich und ich muf
diesen Leuten daher glauben. Selbst habe ich aber
bisher nur feststellen kinnen, daB ich trotz heraus-
geschnittenen Blécken auch solo auf der Sirafie mit
diesen Reifen sehr gut schnellfahren konnte,

So sehen also dle bisherigen Erfahrungen aus, ich
kann nur jedermann raten, sich aui keinen weisen
Ratschlag zu verlassen, sondern eben selbst ein bif-
chen zu probieren und sich auch durch anfiingliche
scheinbare Fehlschldge nicht verbliiifen zu lassen. Bei
Reifen gilt erst recht das, was flir jedes Molorrad
gilt: Man muB sich an neue Bedingungen gefiihls-
m 4 0 | g erst gewOhnen, ehe ein positives oder nega-
tives Urtell mdglich ist.

SchlieBlich méchte ich noch elnen Tip geben, der fiir
mich persinlich seit geraumer Zeit feststeht und der of-
fenbar jetzt auch von der Industrie da und dort schon
erkannt worden ist: Die griiite Sicherheil gegen iiber-
raschendes Ausbrechen in Pflastersand und auf Rulsch-
asphalt bietet eine Im Relfendiquator rundumlaufende
Mittelnut. Es ist also der Relfen offensichtlich rutsch-

| sicherer, der eine — melnetwegen auch leicht gezackte
| — Miltel n u t hat, gegenfiber einem Reifen, der einen

Mittel s t e g aufweist,

Diese Erdrterungen {iber migliche Reifenprofile gelten
sinngemdf fiir Geldinde, flir Plastersand und fiir
Rithendreck auf fester Strafe, Sle kinnen aber nur
andeutungsweise gellen flir Rutschasphalt und Blau-
basalt, man hal es hier mit molekularen Vorgingen
zu tun, denen mit den relatlv groben Mitteln der
Profiltellung nicht beizukommen ist. Man isl zwar auf
dem Wege, durch spezlelle Gummimischungen mil
diesen molekularen Vorgiingen des Rulschens auf
frisch angeregnetem Basalt fertig zu werden, doch sind
Eriolge in dieser Richiung bisher erst gerade nach-
weisbar, also noch nicht grob grelfbar und vor
allem nicht iiberall vorhanden. Trotzdem mull auf
Blaubasalt herumgefahren werden, und da hilit vor-
liufig immer noch am besten das Feinstprofil, das
m_Raslerklingenho enlweder in Liings-
er in Querrichtung aufbringt, die meisten

Bild 46

Zvwiei ausgesprochene Sporiprolile, wie sie vam Herslel-
ler sigentlich nur lir schweres Gelinde gedacht worden
sind, die sich aber auch auf der Sirahe ausgezeichnel

schnell fahren lassen. (Dunlop)

Leute schwéren dabei auf ein Feinstprofil in Lings-
richlung. Die Wirkung dieser Feinstprofile geht gerade
aui Blaubasall so weil, dafl es sich empfiehlt, nicht nur
gewdhnliche StraBenreiien, sondern auch sogenannte
LGelinde 1“-Profile mil dem Rasierklingenhobel zu
hearbeiten.

Wenn man sich dariiber Kklar ist, welches Reifen-
proiil fiir die eigenen und htdist Individuellen
Zwedke in Frage koemml, hat man sich noch den Kopi
duber die geeignete Reifen g r 6 B e zu zerbrechen. Fir
die RT 200 sind Reifen 3,00—19 in der Dalenliste vor-
geschriehen, fiir die RT 250 sind — und dies ist in
der Motorradindustric noch keineswegs tblich —
zwel verschiedene Reifengréfien vorgeschrieben, vorn
3,25—19 und hinten 3,50—19. Dies deshalb, weil ein
schmaler Reifien vorn die beste Radiithrung gibt,
wiihrend hinten die Tragfihigkeit des breileren Rei-
fens nur erwiinschl ist. Wenn es unbedingl sein muB
und man keinen schmalen Reifen hal, kann man
natiirlich aui der RT 250 auch vorn ecinen 3,50er Reifen
fahren, mufl sich aber dariiber klar sein, daB dies
eine Notlbsung ist. Man dari auch nichl ani den Ge-
danken verfallen, den breiteren Reifen mit der gré-
feren Tragidhigkeit nun mit weniger Luiidruck fahren
zu kbnnen und sich der dadurch erzicllen Weichhelt
zu erireuen, Erstens geht das nichl, weil bei einem
zu welchen Reifen die Gabelfederung zu schlecht
anspricht — zu jeder Federung gehiirl ein gewisser
Mindestreifendrudk, damit sie iiberhaupl funklioniert
— gerade bei sehr geringem Reifendruck neigl jede
Motorradlenkung sehr stark zum Pendeln. Wenn
man also schnelliahren will oder wenn man auf einer
Strafie mil Sand oder Schmiere fahren muB, dann
driickt man Im Gegenteil lieber ein paar Zehntel atii
mehr in den Reifen als zu wenig. Umgekehr! kann
man auf der RT 200 bei Soziusbelrieb aui dem Hinter-
rad ohne weiteres einen 3,25er Reiien fahren und
einen 3,50er nur deswegen nicht, weil dieser breite
Reifen auf der nur 47 mm brellen Felge sich schlecht
ausnimmt. Umgekehrt kann man aber aui der 55 mm
brelten Vorderfelge der RT 250 auch noch einen 3,00
Relfen fahren, der hier ganz bestimm! nicht ilber-
lastet wird, gerade noch elnwandirei sitzl und eine
sehr gute Spurhaltung auf leicht sandiger, im iibrigen
aber fester SiraBe ergibt. Noch ein paar Worte zum
Lufldruock:

Bei den Solomaschinen ist das alles gar kein Problem,
man achtet lediglich darauf, nicht unter 1,2 alii vorn
und nicht unter 1,4 atii aui den Hinlerridern zu kom-
men, weil die Maschinen sonst schwimmen und auch
die Federungen schlecht ansprechen wiirden. Filr
Seitenwagenbelrieb kommt man mil dem 3,25er und
auch mit dem 3,50er Reiien mit 1,9 alil sehr gul aus,
sofern man nur zu zwelen fdhrl. Dei drei Mann, also
noch cinem Sozlus auf der Maschine, mull man Itm
Hinterrad schon auf 2,4—2,6 alli gehen. In diesem
Falle kann niemand das Fahren zu dritt aui einem
250er Gespann heanslanden, Es werden aber ecine
ganze Anzahl RT 200er mit Scifenwagen gefahren
und da kann es gelegentlich schon vorkommen, daB
man mindestens fiir eine kurze Strecke einen dritten
Mann auf dem Sozius milnehmen will. Ebenso kommt
es vor, daB in manchen Gebieten, so zum Beispiel in
Hamburg, die Zulassungsbehdrden und auch die Poli-

zei daran AnstoB nehmen. In Wirklichkeit haben aber:

beide nichts iiber die Reifenbelastung zu befinden,
wenigslens nicht bei den bei Molorridern nun ein-
mal vorhandenen kleinen Achsdriicken. Beide, also

~ggwohl Zulassungsbehitrde-wie Polizel; koonen-hiich-

Bild 47 i :
Dies gill wiederum als mittleres Gelandeprofil, man
kann die runden Plroplen entlang der Miltellinie her-
ausschneiden und sich damit eine wesenilich héhers
Griffigkeil in schwerem Gelénde sichern, chne dafy aber
damif die Sirahenlage auf festem Grund geoplert wer-
den mifle.
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Bllms den Nachwels verlangen,

dall man bei De-
lastung zu dritt auch mit der Vorderbremse allein
15 m/sec® Verzbgerung erreichl. Es liegt aber im
edgenen Inleresse, bel dieser hohen Belaslung den
1,00-Relfen nicht vorzeillg zu ruinieren, man geht also
jauch bel diesen schmalen Reifen auf 2,5—2,6 all und
‘hat damit die Belastbarkeil iiir Seltenwagen samt

muli slch das untere Trum mit der Flngersplize und
ganz wenlg Kraft rund 2 cm anliiften lassen — ver-
schieben sich die Marken auf der Antriebsseite und
man hal dann nichls welter zu tun, als die Meifiel-
marken auf der in unserem Bild gezeigten Gegenselle
aui gleichen Abstand zu bringen, dann fluchlet das Rad
bestimmt., Halte man das Rad zum Relienwechsel her-

* Gorlus. Dieser hohe Druck findel sich zwar in kei
" Jeifenliste, steht aber hier lediglich aus Normungs-
iptinden nicht drin. In Tat und Wahrhelt kann
jeder gewBhnliche 3,00-Reifen ohne weileres aul 2,5
bls 2,6 atl gebracht werden und hat dann eine Trag-
- fihigkeit von immerhin 230—240 kg.
“Flir das Seilenrad selbst komm! man mil einem 3,25er
‘Relfen gul aus, kann im Noliall auch nur 3,00 ver-
“jwenden, 3,50 wiire ungerechlferligl grod.
Der beste Relfen ist natlirlich nidit Imslande, cine
Maschine in der Spur zu halten, wenn die Rdder nicht
fuchlen oder aus der Spur laufen. Besondere Nelgung

E-_ﬂﬂtu hat das Hinterrad — wenn man nichl auipafit.

" Bel der ncuen Maschine findet man nach Bild 51 aui
» den Achsfiiusten und den Flanschen der Fithrungs-
bichsen fir dle Sleckachse leidate Meillel-Marken.
‘Auf_unsercmi Bild sind sie nachgeschlagen, damit sie
nicit verlorengehen. Belm regelmiibig nitigen Nach-
s slellen der Kelle — oberes Trum bel eingeschalletem
E Gang durch Drehen am Rad schari spannen, slann

ausg , dann wird die Steckachse erst ganz
leicht angezogen, die Slellschraube bekommt ,eins
drauf”, dann sitzt die Hilse bzw. silzen die Meillel-
marken wieder richtig und die Steckachse kann vol-
lends angeknallt werden.

Wenn bel elnem Sturz Verdacht auf verbogenen Rah-
men besteht, weil die Maschine nicht mehr geradeaus
geht: Masdhine auibocken und zwei Backsteine suchen.
Zwischen den Badkstelnen, die aul dem Werkstall-
boden slehen, wird eine Schnur gespanni, dle den
Hinterreifen an Vorder- und Hinterkante grade eben
beriihrt, besser aber genau 1 mm Abstand hal. Die
Schnur lduit auch am Vorderrad entlang und wenn
dieses mit seinen belden Reiicnpunkien nicht dean
gleichen Abstand von der Schnur bat, versucht man,
erst mal das Iinterrad nadizustellen. Ist ein Fluditen
der Riider mil der Schnur nicht zu erzielen, dann ist
der Ralimen talsichlich verzogen und muB in der Ver-
tragswerkstalt mit Sondervorrichlung gerichlet werden.

Dieses Reifenkapilel ist naliirlich keinesiall

als 1lc

Uberblick {iber das gedacht, was

Bild 48
Ein ganz schweres Gelandeprofil, von dem man Sira-
fentauglichkeit naturgemély nicht mehr verlangen kann:
Inferne Bezeichnung in der Fahrersprache: ,Melzeler
— brufal”.

i im Augenblick an Reifen {iberhaupt aul dem Markt ist. Ich habe auch nicht bei der Auto Union
i geiragt, welche Reiieniabrikate man dort in der Erstausriistung fabrikneuer Motorrider ver- [
B wendet, Ich habe hler lediglich das geschrieben, was ich liber Reifen aus eigener, be-
legbarer Eriahrung wei. Ich stehe also fiir das hler Gesagte unbedingt gerade, und
wenn der Uberblick bei weitem nicht vollstindig ist und irgendeine Reifenfabrik ihre Er-
zeugnisse nichl auch auigeftihrt findet, dann liegl dies nur daran, daB e in Mann cben belm
besten Willen nicht die Erzeugnisse von sé@mtlichen sieben Reifenfabriken durdh-
probieren kann, Ich habe mich deshalb auch gehiilet, iber etwaige Lebensdauer oder iiber
einen so vagen Begriii wie ,Gilte* auch nur die geringsle Aussage zu machen. Wessen Fabri-
kale also in diesem Abschnilt nicht drin sind, der mége sich damit tréisten, dal ich eben bisher

kelne Méglichkeit hatte, gerade mil seinen Reifen auch Erfahrungen zu sammeln.
Wer mehr {iber Reifen wissen will, findet dies in MOTORRAD Nr. 3/54.

Bild 50

—Rechis-unten: RmierHiﬂgenhobuI—zum—FaimIpr.olillecen..altaz_mﬁglidmn_hnﬁ.h&._ Hur
| aul diese Weise lifit sich auch bei modernsien und beslen Profilen die Brauchbar-

Bild 49

Sand u. Ribendreck aus-

‘keil auf Rulschasphalt und Blaubasall noch erhohen. (H. Gilster in Oyhe, Wesif.) gesprochen grilfiges
Strahenprolil,  gekenn-
| zeichnel durch rundum-

. Bild 51

Die Meifiel-Marken auf Achsfaust und Sieckachshiilse und die Siellschraube, die nach
jedam Radwechsel kurz vor dem endgiilligen Festziehen der Sleckachse einen leich-

laufende Mittelnut und
Verzicht aul Rillenprofil
auch an den Reifenrdn-
dern, sialt dessen an den

fen Hieb bekommt, Pleil. Randern auch noch Blécke,
iberall breile und tiefe
Nuten. (Metzeler)

i
Har.
rrlaca

_Ein __hochmodernes, in




Bild 52
Dia neue Bauart der Biirsienhalter und Andruckledern,
nunmehr wirmeunempfindlich.

[R1s3
allen Burstenhalter, gelielerl bis Herbst 1953, die
auben-Andruckledern bedurfen &llerer Konlrolle.
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1 Abnehman des Gehauses isl der Anker saml Kol-
I{ or zuganglich. Die Anker der neuen, in der Lei-
skg erhdhten Lichimaschinen sind mit Lackdraht ge-
wickelf.

Bild 55

Normalerweise hal der Regler eine besondere Schulz-

be, man kann aber zum Ausprobieren verschiedener
tellungen gul ein paar Wochen ohne Kappe fahren,
snders wenn man die Fuge zwischen Kurbelgehause
' Kupplungsdeckel mit Leukoplasl abdichlel.

Im Gegensatz zur iibrigen Motorradindustrie, die
Bosch- oder Norls-Anlagen verwendet, baut man hei
der Aulo Union eigene Konslruktionen ein, die ent-
weder aus dem eigenen Betrieb in Spandau oder von
Siba-Cleklrik in Plochingen stammen. Bis einschlief-
lich RT 250-Viergang halte man die auch anderwiirls
standardisierle Lichtmaschinenleisiung von 45—60 W,
ab RT 175 und RT 250/2 ha! man die Lichtmaschinen-
leistung erhiihl auf 55—70 Watt.
Wiihrend es nun speziell bei den Noris-Anlagen kaum
miiglich war, die Lichimaschine zu iberlasten, auch
wenn man eine sehr hohe Netzspannung einregulierte
— der verwendete F-Regler wirkte stark als Lei-
stungsbegrenzer und lieB bei Erreichen der Maximal-
leistung die eingestellle Nelzspannung ganz ein-
fach herunterbrechen — Lift der DKW-Regler eine
solche Uberlastung ohne weiteres zu. Man darf also
bei einer DKW-Lichtanlage sich nicht auf dieses auto-
matische Zusammenbrechen der Nelzspannung ver-
lassen und mufB von vornherein ein biBchen nach-
rechnen, wieviel Leistung man der Lichlanlage iiber-
haupt auipackt. Dafiir gelten folgende Werte: Fiir die
Ziindleistung muB man mil 6—8 W rechnen, die
SchluBlampe braucht hei den DKWs 5 W, weil man
so klug war, den Zauber mit den durch Erschiitterung
ewig zerstirten 2-W-Limpchen erst gar nicht mitzu-
machen. Dies macht nun von vornherein eine Grund-
helastung von 13 W aus, dazu kommen 35 W fiir die
Scheinwerferlampe und damit sind auch
Schon 48 W beisammen. Fiir einen Seiten-
wagen mull man noch einmal 5 W fiir die iibliche
Positionslampe oder zweimal 2 W fiir getrennte Po-
silionslampen rechnen, so dall man also auf cine Ge-
samlbelastung von rund 50—52 W kommi, zu der
noch Ballerieladung mit 3—§ Waltl zu addieren ist.
Diese Belastung wird von der alten Maschine mit
45/60 W Belastbarkeit ohne weileres verlragen, auch
in stundenlangem Betrieb im Sommer, also bei hoher
Aullentemperatur, Bei niedriger Aullentemperatur,
wenn also die Gesamltemperalur jedes Teiles des
Motors entsprechend niedrig liegl, kann man ruhig
auch héher belasten.
Diese Hoherbelastung kommt ja wohl immer dann
in Frage, wenn man im Winler geheizie Ilandgritie
fahren will. (Diese gibt es bei W. Ernst in Zusmars-
hausen [Schwaben]). Ein Paar geheizte Griife kann
man mil 20 W Leislungsbedarf ansefzen, diese 20 W
sind allerdings bel Seitenwagenbelrieb auch im Win-
ter nicht mehr drin, wenn man im Scheinwerier
35 W fahren will — man mull dann schon auf 25 W
heruntergehen.
Dei den neuen Typen mit der in der Leislung er-
hihten Lichtmaschine ist dagegen die Leislung fiir
ein Paar geheizte Griffe auch bel Seilenwagenbetrieh
umd 35 W im Scheinwerfer ,drin, auch wenn der
Rechnung nach eine Gesamlbelastung von 75—80 W
herauskomm!. ‘Man Eihrt Ja geheizte Grifie nur,
wenn es wirklich kall ist und demnach auch die Licht-
maschine enisprechend kall geht — infolgedessen
wird auch 80 W Gesamtlast ohne Schaden vertragen.
(Ich Jiabe in fritheren Testheiten geschrieben,
m Jn'v‘ kénne vom F-Regler der Noris-Anlage eine
ﬁnéung der  Sir le herunterneh und
ie Lichlmaschinen so wesentlich hher belasten,
50 dall aus einer Lichtmaschine mit 45/60 W Nenn-
leistung auch 75 W herausgeholt werden kénnen.
Dies beruht auf eigener Wintereriahrung, ich
, dab dles auch fiir die DKW-Lichimaschi-
FIfit, hiabe aber damil nioch Keine elgene

im Werk keinen Grund, mir in dieser Meinung
elwa zuzureden; man warnl also vor ciner Uber-
lastung. Eine solche Uberlastung SuBert sich iibri-
gens keineswegs so, dall nun irgendwo cine
Isolation verhrennt oder sonst schwerer Schaden
angerichtet wird, es ldtel lediglich der Kollektor
aus.)

Vorausselzung fir jede hohe Belaslung oder gar
Uberbelastung ist natiirlich ein einwandfreler Zu-
stand der Biirsten, die in lhren Lagern nicht klem-
men diirfen und ebenso auch nicht etwa wadkeln
diirien. Schr wichtlg Ist auch ein genfigender An-
prefidruck der Biirsten, bei den neueren Lichimaschi-
nenausitithrungen mit Spiralieder nach Bild 52 ist
dieser korrekte Biirstendruck auch gesichert, Bei den
ilteren Ausfiihrungen mit Schraubenfedern nach Bild
53 empfiehlt sich eine &flere Kontrolle auf guten
Zusland der Schraubenfedern, die in ihren untersten
Gingen an der Kohle nichl iiberhitzl und infolge-
dessen zusammengedriickt sein diirien. Die Abniitzung

Bild 56

Mil der Anschlagzunge A [3h1 sich die einzuregelnde
Spannung hintrimmen, die Anschlagzunge B beeinfluljt
die Einschaltdrehzahl, ;

Erfahrung, und naheliegenderweise sieht man,

Die elektr

der Kohlen dari nur so well gehen, dal die Zu-
leitungslitze zur Kohle in ihrer Fiihrung auf gar
keinen Fall aufsitzl.

Der Kolleklor ist bel den DKW-Maschinen nur iiher
cinen kleinen Ausschnilt zwischen den Kohlen sicht-
bar, es ist aher kein Problem, das ganze Lichtmaschi-
nengehiinse abzuziehen, man hal dann den ganzen
Anker vor sich und kann kontrollieren, ob der Kol-
lektor rundherum eine tadellose, dunkelgliinzende
Lauipatina zeigl und véllig frei von BDrandstellen
ist. Wenn einzelne Kolleklorsegmenle verbrannt sind,
sinngemdf wird dies nur bel jilleren Maschinen der
Fall sein, dann muB zuniichst der Kolleklor in einer
sehr guten Werkstatt aufgearbeitel werden, dazu
gehidirt dann auch immer ein Paar neuer Kohlen. Be-
vor man aber mit voller Leislung oder sogar mit
Uberlast an die Lichtmaschine herangehl, muf der
neu hearbeilete Kollektor saml Bitirsten runde 100 km
nur mil Ziindung und Ladestrom belastet laufen —
danach kann dann volle Last drauf.

Der Regler der DKW-Lichtmaschinen ist v8llig anders
auigebaut als der F-Regler der Bosch- oder Noris-
Anlage und er verhilt sich anch anders. Unser Dia-
gramm Bild 57 zeigt die Belastungskeunlinie des
DKW-Reglers, die obere Linie kalt, die untere Linie
warm. Im Gegensatz zum F-Regler, der hei Erwdir
mung die eingeregelte Spannung steigen 140t und so
bei Sommerbetrieb gelegentlich zum Uberkochen der
Balterle beilrigt, regelt der DKW-Regler bei steigen-
der Temperatur eine niedrligere Spannung ein,
Aus dem Diagramm geht hervor, welche Spannungen
hel den verschiedenen Belastungen zu erwarten sind.
Wenn der Molor liuil und die Lichtmaschine nur den
Zitndstrom zu liefern hal, also weder Licht noch die
Ballerie angeschlossen sind, werden ungefihc 7 W
verbraucht, bel kaller Lichimaschine miissen dann
7,8—7,9 V eingereqell werden, ‘bel heiligeiahrener
Lichtmaschine 7,2 V.

Bei werksneuen Maschinen bezw. bel Lichtmaschinen,
die im Originalzustand nachgekauft wurden, sind die
Regler naturgemdf auf einen Miltelwerl eingestellt,
der 7.4 V omil einer zuldssigen Plustoleranz van 0,1
Volt betrigl. Auf hihere Werle geht man also nur,
wenn man wie hier geschildert mit extremer Winter-
belastung fahren mufl, niedriger kann man gehen,
wenn man im Sommer ziemlich ausschlieBlich lange
Autobahnstrecken abzuspulen hat und auch sonst sehr
sehart fihrl.

Die weileren drel Belastungsstufen in unserem Dia-
qramm gelten fiir die Zuschallung von Scheinwerier-
lampe und SchluBlicht, die Zuschaltung der Batterie
und die Zuschallung einer evll. Seitenwagenhbeleuch-
tung. Dabei wurde davon ausgegangen, dafi di=
zlemlich volle Ballerle einen Ladeslirom von ungefihr
1 A bekommt, Bei voller Belastung auch mit Seiten-

_wagenlicht stehen bei kalter Lichtmaschine 7—?7.1 V'
i diese Spannung wird auch gebraudit, -

zur V
damit die Batlerie ihr 1 A Ladestrom aufnimm!. !n
dem Mabe, wie Lichtmaschine und Regler sich hoch-
heizen, sinkt die Netzspannung ab, sie sinkt aaf
6,4—6,5 V. Hal man nun bel dieser Delastung Lang-
sirecke zu fahren, dann Ist es gul, denn bei 6,5 V
flieft immerhin noch ein Ladestrom von 0,1—0,2 A.
Hat man aber eine lange GroBstadtdurchfahrt, die
unter Umslinden 30—40 Minuten dauern kann und
einen zwingt, hiufig mit der Drehzahl herunterzu-
gehen, dann kann es sein, daf von 40 Minuten Fahr-
zeit volle 20 Minulen der Lichisirom aus der Ballerie
gedeckt werden muf, Das macht bei einzelnen TFahr-
ten zwar nichis aus, vor allem dann nicht, wenn sich
an eine solche Ortsdurchiahrt am gleichen oder am
folgenden Tag 2—3 schnelle Fahrstunden an-
schllefien. Dann lidt sich die Batterie wieder auf,
auch wenn man mit voller Lichthelastung fahren muf.

Bild 57

Regelkennlinie der DKW-Regler ‘bei verschiedener Be-
lasfung. Obere Kennlinie gilt fiir kalle Lichimaschine,
unlere Kennlinie lir 90° warme Maschine.
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Anlage

Hat man aber diese GroBstadldurchiahrt womiglich
pro Tag zweimal und auch noch Liglich zu bewilli-
gen, dann kann es sehr wohl sein, dall nach 3—4
Tagen die Ballerie einfach leer ist,

Unter solchen Umsliinden — aber tatsiichlich
nur unler solchen Umstinden — lohnt
es sich dann, den Regler auf eine etwas hiohere Netz-
Spannung einzuslellen, es kommen dazu 0,3—0,4 V
Hiihereinstellung in Frage. Noch deutlicher: Ilal man
unter solchem Leerwerden der Ballerie in wenigen
Tagen infolge erzwungenen Langsamiahrens zu lei-
den, dann stellt man fest, welche Nelzspannung die
kalle Maschine — nur mitder Zindung be-
lastiet — hergibl. Selbsl wenn sich dabei elae
Nelzspannung von 7,8—7,9 V ergibt, kann man also
auf 8,2—8,3 V héhergehen. Man muB sich aber auch
ebenso daritber klar sein, daB diese Hoher-
einstellungnurso langetragbarist,
wie eben diese besondere Art der B e-
lastung vorliegt, Wenn man dazwischendrin
mal ein paar 100 km Langstrecke zu faliren hat, (ut
man gul, die ganze Zeil iiber das Lichl brennen zu
lassen, damil die Ballerie nicht unnitig kocht. Wenn
im Frithjahr die Nachtiahrerei iiberhaupl wieder aui-
hirt, dann kommtmannichtidarumher-
um, die besonders hohe Winterein-
Stellung aui den Sommer zu redu-
zieren und wieder zur vorschriitsmiifligen Ein-
stellung von 7,8—7,9 V zuriidizugehen. Dieser Kum-
mer mit der unter Umstinden notwendigen Winler-
einstellung (rifft flir die noch kleinen Lichimaschinen
bis einschlieBlich RT 250/2 zu. Fiir die stirkere Licht.
maschine der RT 250/2 habe ich zwar selbsl nodh
nicht ausprobierl, ob auch hier eine Winlereinstel-
lung nolwendig ist, michte es aber micht an-
nehmen.

Deziiglich der Spannungsmessung gleich noch ein
Hinweis: Die meisten Werkstilten kaufen ihre
Spannungsmefigerile dem Preise nach, also miqg-
lichst billlg. Sie gehen auch von der meisl zu-
treffenden Vorausselzung aus, daB mit den In-
strumenten sehr rauh umgegangen wird und sie
iiber kurz oder lang doch kapultgemacht werden,
Leider weisen aber gerade billige MeBinstru-
menle eine erstaunliche Ungenauigkeit der An-
zeige auf. Wenn man also an der Einstellung der
Lichtmaschine herumschlossert oder herumschlos-
sern LiBl, dann empfiehlt sich immer ein mid-
trauischer Blick auf das Instrument, es michte
also schon aus gulem Iause und in gutem Zu-
sland sein. (Wenn ein Lehrjunge ein MeBinsiru-
ment an den Strippen daherschleiil und es auf
den blofien FuBboden stelll, dann tul man gut,
slillschweigend wieder forlzugehen und die
Nachstellung erst gar nicht machen zu lassen!)
Man sollle eine solche Spannungsmessung nur
mil Instrumenten mit Messerzeiger machen, bei
4 denen auf der Skala die 0,1-V-Teilstriche wenig-
- slens 1 _mm._Abstand haben_und-_irgendwo—auf
 der Skala des Instrumentes miilile rechls unten
oder links unlen neben der Herstellerbezelch-
nung auch noch eine Zahl ,1,0° oder 1,5 7y
sehen sein — diese Zahl bezeichnet nimlich die
Genauigkeit des Instrumentes in Prozenten,
Angeschlossen wird zur Regler-Einstellung das Voll-
meler mil dem Minuspol an Masse und mit dem
Pluspolander Leilung,diezumPlus-
polder Batterie fiihri. Diese Lellung wird
ja von der Batlerie abgeklemmt, solange man die
Spannungseinstellung nur unter Belastung der Licht-
maschine durch die Ziindung bei laufendem Motor
vornimmlt,

Bel den DEKW-Reglern geschieht die Nachstellung der
Reglerspannung durch Verbiegen einer Anschlagzunge
fiir die Reglerieder, Dazu gibt es bei DKW kleine
Messinghebeldhen, mil denen ich allerdings nicht
umgehen kann. Ich mache das mit einer scharien
Feinmechaniker-Flachzange, die nur den Nachleil hat,
den Magnelflull zu iindern. Wenn also der unberiihrie
Regler beispielsweise 7,5 V hergibt und man darauf-

Gritie /
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M mi AITLGLUBYE OIL GET Lange nur aniapt, stelgt
die Spannung von 7,5 V alleln dadurch auf vieHeicht
7.9 V, die Zange allein gibt also 0,4 V Regleriehler.
Iniolgedessen biegt man nicht auf 8,1 V nach, wenn
man 8,1 V haben will, sondern auf 8,5 V — fiihrt
man jelzl mit der Zange wieder heraus, sind ganz von
selber die gewiinschten 8,1 V da. In derselben Weise
lift sich auch das Einschalten und Wiederabschallen
des Reglers bel niedriger Drehzahl nachrequlieren,
ich gebe aber nur deshalb hier keine Anwelsungen,
weill diese den Inhalt des Testheites sprengen wiir-
den. Ausiiihrliche Anweisungen dariiber findet man
in elnem von der Auto Union herausgegebenen,
sehr guten Vorschriilenhefichen, das sich
«Richtig messen" belitelt,

Diese Reglernachstellungen sind alle kein Hexenwerk
und mit elwas Ruhe und Uberlegung so glalt hinzu-
bekommen, wie sich ein anderer ein Bulterbrot
schmierl. Nur: Man dari nicht piuschen, Sorgfalt ist
alles, und eiln genaues Voltmeter ist unerliBlich.
Wenn man aber schon die Reglerkappe herunterhatie
und womiiglich dabel mit dem Schraubenzieher aus-
tutschte — damit ist jeglicher Garantieanspruch er-
ledigl. (Gar so erschricklich st die Garantie aber
gar nichtl) Ich wilBle allerdings nicht, was bei sach-
gemiler Reglernachstallung dem Regler oder der
Lichlmaschine passieren sollle.

Die Scheinwerfer

SchlieBlich noch das Lichit: Man hat bei der Aulo
Union schon vor geraumer Zeit herausgefunden, daf
Scheinwerlfer nicht gleich Scheinwerfer und daB Gliih-
lampen nicht gleich Glithlampen sind. Man hat bel der
Aulo Union seine drei Lieferanten — also Hella,
EBosch und Nolek — eingeklemmt und ist heute so
weit, daB man von allen drei Herslellern dieselben
Reilektoren, also mit denselben optischen Eigenschaf-
len bekommt, Hat man sich also den Reflelitor ver-
dorben, dann geniigt es nicht, sich einen in den Ab-
messungen passenden Bosch- oder Hella- oder Nolek-
Rellektor zu besorgen, man mul schon eigens zu einer
DKW-Verlrelung hingehen und sich dort den spe-
ziellen DKW-Reflektor wverschalien. Hal man eine
dltere Maschine, die also noch aus einer Zeit stammt,
bevor das hier Gesagle verwirklicht war, und hal
man Anlal, sich iiber das Licht zu beklagen, dann isl
hiichstwahrscheinlich schon viel gewonnen, wenn man
sich einen dieser heutigen Reilekloren besorgt, er
palt bestimmt in das vorhandene Scheinwerfer-
gehiiuse,

Noch grifiere Differenzen als bei den Reflekloren giby
es bei den Slreuscheiben, man kann also eine 2er-
schlagene Streuscheibe nicht durch eine beliebige
Streuscheibe ersetzen, auch wenn da Bosch oder Hella
oder Nolek drauistehl. Man muB sich also die neue
Streuscheibe bei einer DKW-Vertrelung holen, um
sicher zu sein, dall sie auch oplisch pafil. Halte man
sich friiher einmal die. Streuscheibe zerschlagen und
jetzt schlechies Licht, dann kann man sich mindestens
einmal probeweise eine heutige Streuscheibe cin-
selzen lassen und probleren, ob dadurch der Mangel
nicht schon behoben ist,

Das allerschilimmste an den Scheinweriern — keines-
weqgs nur an den DKW-Scheinwerfern — sind aber die
Gliihlampen. Es ist leider so, dal die Reflekioren-
macher und die Streuscheibenmacher im Augenblick
mehr ki als die L macher. Die Anslrengun-

~gen-—-belder- werden—-a{:er—zrun-ldzle—qemadﬂ—ﬂ‘nrch"'fnre' v

mangelhaile Glithlampe. Es ist nicht zuviel gesagl,
dab wenigstens jede zweite iiber den Ladenlisch qe-
kaufte Gliihlampe nur infolge Ungenaulgkeit der Fa-
denlage mit modernen, hochleistungsiihigen Reilek-
toren einschlechtesLichtgibt] Die Lam
penmacher werden dies nichl gern hiren, man kann
aber die Tatsache jederzeit beweisen und nichls ist
so wichlig, als dab die Firmen in niichsler Zeil end-
lich einmal mit den zu stellenden Genauigkeitsiorde-
rungen fertig werden.

Ich habe friither des &ileren die Verwendung von
Lampen mit 50 W Leistungsaufnahme empfohlen,
weil ich ein paarmal das buchslibliche Gliick des Dum-
men damit hatte, Inzwischen habe ich mich iiberzeugl,
dab die erhohle Leislung dadurch wieder zunichte ge-
macht werden kann, dall die Fadenlage ungenau ist
und man also trotz hitherer Leislung eine noch schlech-
tere Lichtwirkung hat.

Bild 58

Der ab Herbst 1935 verwendete endgillige Lichlschal-
let, frost- und narrensicher, mil Anfahrstellung fir
leere Ballerie, pafii ohne Uménderung in Notek-5chein-
werlergehause, S

-

Bild 59

Wenn einem beim Abnehmen des Zundversiellers
Brackerin in die Gegend gesprifzi sind: So gehéren
wieder zusammen! Die Nase A gehérl in den Ausse
B, 1 geharl zu 1, 2 gehort zu 2 und die Mase 0 fi;
den Zindversteller aul der Ankerwelle.

Bild 60

Man war bei DKW immer mifjlrauisch und hal e
redlich grohe Zindspule oben unter den Steuerkopf
hingt — die denkl nichl mehr an kapullgehen 1
auberdem isl die Hochspannungsleisiung schén &
und leuchligkeilssicher..

Bild 61
Gibts fir jede Moll-Balierie nach: Deckel mil Enil
tung nach aufijen — man hat dann nichl mehr die gar

pestige Sdurelresscrei im Batteriekasien.

Bild &2
und wieviel Wasser man nachfillen mul.

Man sieht wenigslens, wieviel Saure ausgespuckl wure
Einen WVorfeil haben die winzigen Moll-Batlerie



senau wie man bei DKW sich ausfithrlich der Erlan-
jung eines wirklich einwandireien Reflektors gewid-
. hat, hal man sich auch iiber die beriihmten
schalter im Scheinwerfer sehr heitig den Kopi
rochen. Zunichst mit dem Ergebnis, dafl man eine
2 Anzah!l verschiedener Lichtschalter in die Fer-

Iqung genommen hat, es lassen sich also {iber dle-

Art dieser Schalter keine einheitlichen Angaben
nachen., Was aber durch die ganze Relhe der ver-
~{ lelen Schalter konstant blieb, das sind wenig-
if] i die Klemmenbezeichnungen, man kann sich mit-
i auf diese verlassen, Ein alter Ehrgelz bel DKW
seit den Zelten der alten SBs und NZs ist die Schal-
‘erstellung. .Anschieben ohne Batterie“. Ab RT 175
und RT 250/2 i1st nun wieder ein Lichischalter ver-

Bild 43

Die baiden Schrauben A
werden gelockerl, dann
kann man die Unterbre-
chergrundplatle in ihrem
Langloch verdrehen und
damil den Zindzeitpunkt
verstellen.

Um das Lichtmaschinen-
gehduse herunferzube-
kommen, missen die
Schrauben G losgedreht

werden,

wendel, der menschlichem Ermessen nach fiir die nich-
sten Jahre endgilllig sein wird und der diese Schal-
terstellung wiederum zulift. Ein spezielles Schalt-
schema hierfilr ist zur Zeit der Abiassung dieses
Testheftes noch nicht greifbar, ich bin ganz froh, tiber-
haupt ein Billd dieses Schalters zu haben, Wer also
ein Schaltschema braucht, muB es sich schon {iber die
Kundendienstabteilung der Auto Union verschaffen.
Ich kann diesen neuen Schalter aber auch zum nach-
triglichen Einbau In vorhandene Scheinwerfergehduse
empfiehlen, auch denn, wenn dazu ein paar neune
Liicher gebohrt werden milssen. Dieser neue Schaller
hat eben nicht nur diese zusilzliche Schaltm¥glichkelt,
er hat auch einen ungewdhnlich zuverlissigen Z i n d-
schuli%f. der sehr viel sicherer funktioniert als die

bis heute iiblichen und itberall sonst verwendelen
Z{indschalter, Zwar hal man heule ein verdecktes
Schalterloch, in das es nicht mehr hineinregnen kann,
man braucht also auch nichl mehr mit Vereisung zu
rechnen, trolzdem ist aber der neue Z{indschaller nicht
zu verachten, denn er ist absolul narrensicher, auch
wenn ein Irrer einmal mit einem tolal falschen Zind-
schliissel darin herumfuhrwerkt.

Die Ziindung

‘Wir haben bisher immer der Ziindeinstellung sehr
viel Auimerksamkeit geschenkl — natiirlich gilt auch
fiir die DKWs, dafi eine f als c h stehende Ziindung
zunichst einmal durch Grobeinstellung zu beseitigen
ist. Kennzeichen fiir Falscheinstellung: Zu s p it gibt
Leistungsverlust, Uberhitzung, Qualmerei, aber gutes
Anspringen. Zu friih gibt Klingelei, etwas Lei-
stungsverlust, viel zu frithe Einstellung
gibl Riickschldge beim Start, Es kann nach den Tabel-
lenwerten nach Kolhenweq eingestellt werden, diese
Einstellung gibt aber nur miltelmilige Resullate.
Man markt sich die Einstellung nach Kolbenweqg mit
Kérnerpunklen auf Unterbrechergrundpiatie und Pol-
gehduse an und geht von da versuchsweise einmal
um 2 mm vor und dann um 2 mm zurifick. Man merkt
ja sofort den Unterschied und kann danach mit der
geeigneteren Einsle!lung welterfahren. Faustregel filr
Ziindeinstell : Wer i fix drehen 146t und auch
sonst schnell iahrl, vor allem filr Autobahnjagerei,
kann getrost ein bifichen mehr Frithziindung geben,
so lange die Spitze dadurch nicht abfillt und der
Motor nicht klingelt, Wer sich zum Drehenlassen nicht
entschliefen kann, gern schaltfaul fihrl oder schlech-
ten Sprit fahren muf, kann eine Wenlgkeil nach
~Spiit* verstellen — aber natiirlich nicht so viel, daB
der Motor aus allen Léchern schieBt und faul wird.

Bel den neuen DKWs gibt es so zlemlich keinen Kon-
densatorkummer mehr, bel den ilteren gilt aber
der ebensoalte Grundsatz aller Motorradziindungen:
wenn der Motor eines Tages von */3s Gas ab nicht
mehr schneller wird, keinen Mucks sagt und bloB mit
*/y Gas ebensoschnell geht wie mit Vollgas, und
wenn alles fibrige ofiensichtlich in Ordnung ist, dann
kann es nur der Kondensator seinl Raus damit, Er

kann einen Kurzen haben. er braucht ihn aber.
nicht zu haben und kann dennoch un-.

brauchhar scin. Kondensatoren sind billig, also
raus damit.

Kontakte: Auf 0,4 mm griifiten Abstand einstellen.
Verbrannle Kontakte nic ht nachfeilen, rausschmei-
Ben, ersetzen. Am gquten Unterbrecher
hingt narn'lir'h die viel gerlihmte
Uberdrehfihigkeit!

grofie Maschine viel verbraucht.

Ein quter schneller Fahrer

Vom Verbrauch:

i ir haben es bisher in allen unseren Testheflen vermieden, Verbrauchsangaben zu machen. Wer Niheres dariiber wissen
will, mége den umifangreichen, volle vier Seiten langen Ariikel ,Vom Durst* in MOTORRAD Nr. 22/53 studieren. Es
wird ihm dann aufgehen, warum eine Verbrauchsangabe sinnlos wiire. Der Verbrauch eines Motorrades hingt ausschlief3-
~—  lich davon ab, wie der Fahrer die Maschine herannimmdt. Es ist gar nicht so, daB eine kleine Maschine wenig und eine
auf einer RT 125 kann miihelos 3,5 Liter verbrauchen,
weil unier ihm die Maschine eben dauernd Vollgas geht. Derselbe Mann auf einer RT 250 kann aber auch mit 3,0 Litern
auskommen, wenn er auf derselben Slrecke denselben Reiseschnilt fidhrt. Er wird dann eben nur mit Teilgas fahren und
dabeil sind Zweilakter nun eben einmal ganz besonders sparsam.
Ebenso wird naturgemdl Gespannbetrieb, der von Hause aus eine groBe Transportleistung ergibt und zu fast dauerndem
Ausfahren des Motors zwingt, einen hohen Verbrauch ergeben. Man darf sich nicht wundern, wenn ein schnell gcfnhrcncs
—1  Gespann im Stadlbelrieb, wo man nur sellen einmal in den Vierlen hinauischaltel und alles mit der Beschleunigung im
| Zweiten und Drillen holl, 7,0 Liter brauchl.
| . Wir haben auf ciner tiber 2000 km langen Fahr!, die von Stuttgart iiber Miinchen-Salzburg nach Graz und iiber Wien-
Sr:!;rburg Miinchen wieder zuriickging, bej ausgesprochen scharfem Fahren — wir haben es unterwegs immer eiliqg — aber
nur 6,2 1/100 km gebraucht. Diescr grofie Unterschied trolz mdchtiger Jagerei riihrt daher, dali eben die langen Autobahn-
"1 strecken die Moglichkeit ergeben mit dem Gasgriff immer ein biichen nachzufiihlen und mit dem Gas soweil zurtickzu-
I— gehen, dal} die Spitzengeschwindiglkeil eben gerade noch mnicht merklich sinkt. Wer also bei einer DKW einfach nur stumpf
. auidreht, auch wenn er-aitf freier Strecke ein bibchén zuriickgehen konnte, darf sich bei einem 250er Gespann nicht wun-
dern, wenn 7,0 Liter durchrutschen. Es ist aber auch wieder eine spezielle Eigenschail gerade der DKW's, dal sie aul
ein schon geringliigiges Zuriickgehen mit dem Gas — das also keinesfalls schon eine merlkliche Geschwindigkeifsabnahme
bringen darf — aber sofort mit einer deutlichen Verbrauchsminderung reagieren, Auch dies ist wiederum zam Teil durch
die reichliche Ubersetzung aller DKW's bedingt.
\—  Es ist sehr wichtig zu wissen, daB der allerorten angegebene ,Normverbrauch" keineswegs so etwas wie einen Normal-
verbrauch darstelll. Der Normverbrauch wird ermittelt, indem eine Maschine iiber eine Ildngere Strecke véllig ebener Auto-
bahn bei Windstille in beiden Richtungen mit % der Hdchslgeschwindigkeit gefahren wird. Damit lassen sich zwar
gleich schnelle Maschinen schén vergleichen, aber verschieden schnelle Maschinen schon nicht mehr. Der Normver-
L brauch solite, als er geschaffen wurde, eine Vergleichsmdglichkeil fiir Laien bieten. Diese Hoffnung hat sich leider nicht
erfiillt, Normverbrauche werden zwar bis heule noch angegeben, bieten aber lingst keine echien Vergleichsmoglich-
keiten mehr. Wir haben deshalb hier Maximalverbrauche fiir die 250er im Gespannbetrieb gegeben. Wer im Stadtbetrieb
v auf 7,0 Liter und auf Fernstrecke auf 6,5 Liter kommt, darf sich zu den ganz schnellen Leuten zdhlen. Wer im Solobelrieb
auf 5,0 Liter kommt, ist ebenfalls noch ein ganz schneller Mann und 4,5 Liter verdienen Achtung, dazu gehéren dann solo
auf bergiger, kurviger Bundessirafie aber schon 60er-Schnitle — die iibrigens im Fahrwerk drinstecken! 3,5 Liter fur
eine 125er sind bei uns Standard, weil die Dinger eben vom ersten bis zum lelzten Meler nur Vollgas laufen,
Noch wichlig: Alle DKWs gehen mit reinem Fahrbenzin klingelireil Wenn sie doch klingeln, nicht aur Superkraftstoff :.'iber-
gehen, sondern Klingelursache stchen!
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Die Schall-

dampfer

cule kann man es ja offen sagen: Die

bis September 1953 verkauften DKWs
waren alles andere als leise! Bei ausge-
sprodiener Langreise im Gespannbetrieb
waren sie [lUr die Sozia nicht nur laut, sie
waren eine ausgesprochene Zumutung. Man
Lul mil ciner solchen Feststellung der Auto
Union nicht weh, denn diese Feststellung
liBt sich mit héchstens zwei oder drei
Ausnahmen zum gleichen Zeitpunkt auf
sdmtliche anderen motorradbauenden Fir-
men ebenfalls anwenden, sie entspricht
also durchaus dem allgemeinen Stand der
Technik. Man hat dies aber bei der Auto
Union sehr wohl gewuBt und sich infolge-
dessen beziiglich einer Abhilfe Gedanken
gemacht. Es hat sich inzwischen auch her-
ausgestellt, daB die wirksame Dampfung
eines Motorradmotors nicht etwa nur sehr
viele Gedanken erfordert, sondern noch
gewaltig viel mehr Probierarbeit und dal
man gar nicht einfach hingehen kann mit
dem EntschluB, einen besseren Déampfer
zu bauen — dieser bedarf monatelanger
sehr verdrieBlicher Arbeit, fiir die es kei-
nehrlei Patentrezepte und Anhaltspunkte
gibt.
Um nun nicht bloB in Geschwitz zu ver-
sinken, sind ein paar Zahlen nétig: Simt-
liche alten, also bis Oktober 1953 verkauften
DKW-Maschinen, von der RT 125 bis zur
RT 250/1 (Viergang) liegen mit ihrem Lirm
unterhalb 88 Phon. Wenn man nicht
selber im Auspufftopf herumgewurstelt hat,
braucht man sich also vor keiner Polizei-
kontrolle zu fiirchten. Das, was soeben ge-
sagt wurde, also das ,alles andere als leise*
und die ,Zumutung®, ist meine eigene
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Bild &4

Eine alle 250-Viergang mil dem neuen, nachrisibaren Auspulfiopf. Ober dem Vergaser befindet sich ein gebasie

Ansaugdampler, den es also nicht zu kaufen gibf.

Meinung, die zwar Sie und mich und die
Auto Union angeht, aber nicht die Polizei.
Seit Oktober 1953 gibt es fiir simtliche alten
Modelle, also RT 125 bis einschlieBlich RT
250/2, far RT 200, RT 250 (Dreigang) und
RT 250 (Viergang) besondere, nachriist-
bare Schalldimpfer, und zwar Auspuif-
dampfer, die man nachtriiglich beziehen und
anmontieren kann., Mit diesen Dampfern
liegt der Larm der genannten Typen um
76 Phon, man liegt also weit unterhalb
jeder Polizei-Grenze,

Damit keinerlei Zweifel aufkommen: 88
Phon sind zuldssig fiir Maschinen, die im
Herbst 1953 bereits zugelassen waren. igfan
kann einen also zum Umbau nicht zwin -
g e n — sehr anzuraten ist der Umbau trotz-
dem im eigenen Interesse, Lirm macht nicht
nur Arger bei den Nachbarn, Lirm setzt

auch die eigene Leistungsfihigkeit her
Fiir ab Herbst 1953 neu zuzulassende M
schinen ist die Larmgrenze auf 85 Phon fe
geselzt — da die nachgeriisteten RTs 1
76 Phon bringen, ist man also auch da ha
hoch drin und nur noch halb so laut, als «
Vorschriit dies zulieBe,

Bei den neuen DKW-Maschinen, ab Oktol
1953 geliefert, ist auch noch die Ansai
seite gedampft und der Vergaser in ¢
Leichtmetallyehduse gesetzt, das eine w
tere wirksame Dampfung des Ansaugger:
sches ergibt. Um dieses Vergaser-Gehat
unterbringen zu kénnen, mufite der Mot
blodk gedndert werden, es ist also auf d
alten Motoren nic ht nachristbar. An s
besteht bei den alten Motoren dazu kei
zwingende Notwendigkeit, man hat also

Werk darauf verzichtet, auch noch ein
nachrustbaren A nsau g dampfer heraus:
bringen. Immerhin ist ein solcher bast
weise sehr gut zu machen und Bild 64 sow
die beiden Bilder 66 und 67 auf der folge
den Seite geben cinen Begriff davon, wie
elwas ,innerlich” aussehen mufl. Ein hal
wegs geschickter Bastler kommt damit oh
weiteres zurecht. Wenn man auch im Zwei
sein kann, ob die Mihe des gebastelt
Ansaugddampfers fiir den Fahrer lohne — {
die Sozia im Seitenwagen ist es bestim
eine fiihlbare Erleichterung.

Bei den alten RTs kann die Auspuffanla
auch noch AnlaB fir eine andere Art der E
lastigung des Seilenwagenpassagiers sei
Das eigentliche Auspuffrohr ist in d
Déampfertopf nur ziigig eingesteckt, d
Rohr besitzt eine Sicke und in diese Sic
gehort eine Asbestschnur. Wenn diese A
bestschnur sich bei irgendeiner_Gelegenhe
verflichtigt, dann kommt da vorn ein wi
ziges Réuchlein heraus, das man als sc

“ches kaum bei Standlauf sieht, das aber al

bald vom Windwirbel zwischen Maschi
und Seitenwagen erfalit und der Sozia i
Gesichl ¢eweht wird. Wenn das Maddu
da unten also schimpft, dann runter o
dem Topf und Konltrolle, ob die Steckve
bindung uberhaupt noch dicht ist! (Weil i
keine Asbesischnur hatte, als es sowe
war, habe ich ganz gemeines Klempne
werg herumgewickelt, wie man es auch v
Wasserleilungsrohire wickelt, bloB habe i
es nicht mit Dichtungskitt, sondern mit Wa
serglas eingeschmiert und es halt bis jet
schon an die 1000 km — wer weil, w
lange es noch hallen wird!)

Bild &5

Bei RT 175 und RT 250/2 isi das Molorgehause abg
andert, damit das Vergasergehduse mil unfergebra:
werden konnle. Das grofe Geh&use bringt die Dém
fung fast selbsititig mit. Auspuff ist an die linke M
schinenseife verlegt.

LS



" Bild 66

Die Abmessungen des Ansaugdidmpfers sind ziemlich
1 unkritisch, man kann ihn so wie hier nach Mahgabe des
freien Raumes hineinkomponieren. Auch die Rundun-
gen sind nicht unbedingf nélig, laht sich anstandslos
scharl abkanten.

| | Bildér

Das innere Gedarm des Damplers isi schon wichliger,
vor allem die Umlenkplatle und der Rohrstuizen, auf
der nach aufjen gehenden Ansaugéffnung. Aber auch
hier kénnen die nétigen Abmessungen dem Bilde nach
geschalzt werden.

Bild 68

Die Sicke im Auspullrohr der alten RTs, die mil einer
dichtenden Asbesischnur vollgepackt werden muly, be-
vor man das Rohr wieder in den Dampfer stauchi.

28

Es isl nicht mdglich, ein vorhande-

ganggelriebe zu erselzen, wirde
Schweiharbeil und sehr prazise neue
Bohrarbeil im Gehéuse bedingen.

-

nes Dreiganggelriebe durch ein Vier-

Bild 70
Die fiir alle DKWs fast einheillich
verwendele Gabel.

Bild 69
Gelricbe und Schallaulomal des
neuen Vierganggefriebes b. RT 250/1,
RT 250/2 und RT 175. Fir das Zer-
legen und Wiedermontieren des
Schallautomalen gibi es eine beson-
dere, sehr genaue Anweisung, Ar-
beit aul eigene Fausi ist fast holl-
nungslos.

B U1 T LT

e T




|

4

[ und
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| betrachtet

Bild 71
3 RT 250/2, Vollnabenbremsen, Vergaser verschall, Auspull
fr— links, von der Sozia im Seilenwagen abgewendet.

Bild 74

] Bild 72
RT 125 der Neulertigung, gibt es aul Bestellung auch mit Jurisch-Hinterradiederung, RT 250/1, Kennzeichen die alten kleinen Bremsen und olfener Vergaser, aber neuer
Auspuffdampler aul der rechten Seite.

Bild 73 Bild 75
RT 200 der Neulerligung, neuer Auspulldampler. RT 175, kenntlich am nach links verleglen Auspulf und dem eingebaulen Vergaser,
Vaollnabenbremsen.
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-~ Was sie kostet . ..

Ein Testheft wireunvollstiindig, wenn man-nicht das-nun-schon..

traditionelle Kapilel iiber Kosten anschlieBen wiirde. 95 aller
Automobile laufen ja bekanntlich tiber Geschdftsunkosten, sie
werden nicht nur aus noch unversieuerien Einnahmen bezahlt,
sondern auch aus noch unversteuerten Einnahmen unterhalten.
Bei Molorrddern ist dies grundsdlzlich anders, reichlich zwei
Drittel aller Motorrider befinden sich im Besitz von Privat-
Jeuten, sie werden aus versteuerlem Einkommen angeschafft
und ebenso auch unterhalten. Infolgedessen machen die wenig-
sten Leute sich Gedanken dariiber, was eigentlich ein Motorrad
kostet und wenn sie sich schon Gedanken machen, dann ge-
wohnlich an der falschen Stelle. Ein Moltorrad gehért fiir die
meisten Leute zu den zu ersirebenden Lebenszielen des kleinen
Mannes, so elwa wie eine Frau oder die Ilalienreise — man
will es einfach haben, ochne dal man bereit ist, zu tiberlegen,
was fiir finanzielle Folgen damit verbunden sind. Man ist be-
reit, sich iiber den Sleuerunterschied zwischen einer 200er und
einer 250er wochenlang herumzuzanken und sich die Képfe
heibzureden, obwohl das noch nicht ganz einen Zwanzigmark-
schein ausmachl, man iibersieht aber dabei regelmdBig, daB
ein Motorrad in jedem Jahr mehrere Hunderimarkscheine
weniger werl wird: Man rechnet nicht damit, daB das im ersten
Jahr 50 wunderschéne Motorrad nach vier Jahren eben ein
altes Motorrad ist, auch wenn man es die ganze Zeit Uiber nur
des Sonntags gefahren und des Wochentags abgestaubt hat.
Diese Art der Kalkulation ist fiir die meisten Motorradbesitzer
neu und war bisher ein Buch mit sieben Siegeln. Wir wollen
versuchen, den Besilz eines Molorrades schlechthin durch
ordentlich kaufminnische Kalkulation zu erfassen, wir werden
ja dann sehen, was dabei herauskommt.

eglicher Kalkulation zu Grunde liegt der Anschaffungspreis der

Maschine. Das ist ja nun wahrhaftig der iiberhaupt wichtigste’

Posten, man muB ihn nicht nur ein einziges Mal bei der An-
schaffung der Maschine auf den Tisch legen, man muf auch da-
fiir sorgen, in den Jahren der Benutzung diesen Betrag wieder
hereinzubekommen, denn man will ja eines Tages die alte Ma-
schine los sein und sich eine neue kaufen kénnen. Wir legen un-

' serer Beispielsrechnung einen Anschaffungspreis einer 250er von

DM 1900.— zu Grunde, es diirfte wohl keine Miihe machen, zu-
treffendenfalls den Preis einer anderen Magchine einzusetzen.
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{Man denke aber rechtzeitig daran, daB nicht nur der reine Ka-
talogpreis genommen werden darf, sondern der effektiv ge-
zahlte Preis, also samt evtl. Teilzahlungsaufschlag und samt
Transportkosten — man legt also den Preis zu Grunde, der
aufder Rechnung des Hindlers steht und der immer
héher ist als der Preis, der im Prospekt genannt wird.)

Wir miissen zundéchst einmal die festen Kosten zu erfassen trach-
ten, also die Kosten, die uns erwachsen, ganz gleich, ob die Ma-
schine lduft oder ob sie nur herumsteht. Diese festen Kosten glie-
dern sich wie folgt auf:

Da ist zunachst einmal unvermeidlich das, was die Kaufleute
wAbschreibung 1" nennen. Man versteht darunter die Wert-
minderung, die auch eine bestgepflegte Maschine im Schaufen-
ster des Handlers allein durch ihr lautloses Veralten erleidet.
Man rechnet dafiir traditionell 5% des Neupreises, wir haben
also DM 95— anzusetzen. Sodann erleiden wir durch die Exi-
stenz der Maschine einen Zinsverlust aus dem Anschalfungspreis
— hiétten wir die DM 1900.— nicht fiir eine Maschine ausgegehben,
sondern zur Bank getragen und auf ein Jahr fest angelegt, so
bekdmen wir mindestens 6 % Zinsen dafiir, macht also pro Jahr
DM 124 —.

Ein ziemlich klotziger Posten ist die Steuer und die Haitpilicht-
versicherung. Wie wir schon sagten, ist es gdnzlich sinnlos, sich
iiber die Unterschiede in Steuer und Versicherung zwischen einer
gréferen und einer kleineren Maschine zu streiten, diese Unter-
schiede mégen fiir den eine Rolle spielen, dem ein freundlicher
Onkel sein Motorrad schenkt und der damit nicht Geld zu ver-
dienen braucht. Wer Geld verdienen muff und seine Maschine in-
folgedessen auch ordnungsméBig kalkulieren muf, hdlt es nicht
fiir der Miihe wert, sich hier iiber 10 Mark hertiber und hintiber
zu streiten, SchlieBlich und endlich gehért zu diesem Posten auch
noch die Teilkaskoversicherung, die Diebstahl und Brand der
Maschine deckt und die relativ preiswert zu haben ist. Fir alle
diese drei Listigkeiten setzen wir in runder Summe den Betrag
von DM 151.— ein, man kann ebenso gut ein paar Mark darun-
terbleiben wie man auch ein paar Mark dariiberkommen kann.
Fernerhin miissen wir noch Kosten fiir Garage rechnen, bei einer
Solomaschine in der Stadt kommen immerhin DM 15— pro Mo-
nat in Frage, also DM 180.— pro Jahr. Wer irgendwo draufien im
Vorort lebt und eigenes oder gemietetes Grundstiids besitzt, muB
ja darauf zum wenigsten cine Bretterhiitte errichten oder einem
Nachbarn fiir das Unterstellen ein paar Mark geben, kurz und
gut, irgendwie kommt man doch auf diese DM 15— im Monat,
wenn man am Schlusse des Jahres den Schaden besieht. Zur Ab-
rundung — bei den Kaufleuten gibt es dafiir die wundersame
Bezeichnung ,Posten, die der Rechnungsabgrenzung dienen” —

_nehmen wir noch einen kleinen Posten fiir Gebiihren: Die durch

Aufhebung der Geschwindigkeitsbegrenzung zuriickgeganaenen
6ffentlichen Einnahmen aus Strafgeldern bedurften ja einer Auf-
besserung und infolgedessen hat man auch fiir die ldcherlichsten

‘behérdlichen MaBnahmen Gebiihren iiber Gebiihren erfunden,

man muB ja heutzutage bei jedem Aushilfsschreiber audi schon
den einfachsten Griff nach dem Stempel mit einer Gebiihr von
mindestens drei, wenn nicht zehn Mark bezahlen, und es gibt
wohl niemanden, der pro Jahr mit weniger als DM 20.— Gebiih-
ren auskidme, also fiigen wir noch einen Posten in dieser Héhe
ein.

Wir kommen jetzt zum gewaltigsten Posten unserer Rechnung
iiberhaupt, namlich der sogenannten Abschreibung I Wie
hoch man diese Abschreibung ansetzen will, hdangt von den per-
sonlichen Umstinden ab. Wenn man sich eine Maschine rein
zum Privatvergniigen kauft und sie zehn Jahre lang selber zu
beniitzen gedenkt, bis man sie nach diesen zehn Jahren als defi-
nitiv ausgelutscht auf den Schrott wirft, dann miifite man sinnge-
miB den Anschaffungspreis von DM 1900.— auf zehn Jahre um-

‘legen, die Maschine wiirde einen also pro Jahr 190 Mark kosten,

Unter diesen Umstinden wére dies sogar eine ziemlich sinnlose
Rechnerei, es gibt nicht gerade wenig Leute, die es ablehnen, bei
einem Gegenstand der persénlichen Lebenshaltung auf diese Art
Kosten zu berechnen. Sie weisen einen dann gewohnlich darauf
hin, daB man ja auch die Kosten einer Stunde Sofasitzens oder die
Kosten einer Stunde Schlafens im echt-kaukasisch-NuBbaum-
Schlafzimmer berechnen miiBte. (Auf diese Art ist ja schlieBlich
auch der Besitz einer Frau kaufménnisch nicht zu erfassen, zumal
sie spiter ja weder im Schrotthandel noch im Alt-Fahrzeugge-
schift irgendwie zu verwerten ist.) Es kommt also ausschlieflich
auf den Standpunkt an, und ich gehe hier davon aus, dab man
sein Motorrad nicht zum SpaB hat, sondern zum Geldverdienen,
und daB man nach vier Jahren liebend gern die alte Maschine los
sein méchte, um eine neue kaufen zu kénnen. Das heiBt ganz
trocken: Wenn man sich heute ein Motorrad er-
standen hat und bar auf demn Tisch bezahlt
hat, dann ist die Sache damit keineswegs
abgetan, Man muf von Stund an Jahr fiir Jahr soviel
Geld beiseitelegen, daB man sich nach vier Jahren ein neues Mo-

torrad anschaffen kann, ganz gleich, was man dann fiir die alte

Miihle noch erlést. (Genau so wird jede Fabrik kalkuliert, man

muB die komplette Fabrik nach soundsoviel Jahren, wenn sie
unmodern geworden ist, wegschmeifien und mit einer neuen Ein-
richtung versehen konnen.) Unter diesen harten kaufmannischen

Grundsitzen berechnet man die Abschreibung II wie folgt:
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Anschaffungspreis der Maschine DM 1900.—, Wertminderung
durch Alterung 5%o/Jahr, also in vier Jahren 20% = DM 260.—,
verbleiben noch umzulegen DM 1640.—. Dieser Betrag mul in
vier Jahren aufgebracht werden, es sind also pro Jahr DM 410.—
abzuschreiben. Man miiBle es sich eigentlich zur Gewohnheit ma-
chen, jeden Monatsersten 34 Mark in eine Schachtel zu legen,
dann wéare man sicher, sich nach 4 Jahren dafiir eine neue Ma-
schine kaufen zu koénnen.

Wenn wir alle diese Poslen zusammenzdhlen, kommen wir zu
folgender Aufstellung:

Abschreibung 1 95.—
Zinsen 124 —
Steuer 1

Versicherung e
Garage 180.—
Gebiihren 20—
Abschreibung 11 410.—
Feste Kosten 980.—

Das heiBt also nicht mehr und nicht weniger, als daB eine 250er
im Jahr einen runden Tausender kostet. Ein Teil dieses Tausen-
ders wird einem von der Behorde, von Versicherungen und Ga-
ragenmiete erbarmungslos aus der Tasche gezogen, knapp %/ die-
ses Betrages sind aber quasi so eine Art Ehrenschulden gegen-
iiber sich selbst: Niemand zwingt uns zwar, die rund
1650 Mark nun am Schlusse des Jahres buchstdblich auf einem
Bankkonto oder in einer Zigarettenschachtel vorzuweisen — wenn
wir aber wahrend eines Jahres nicht danach trachten, den Betrag ir-
gendwie doch auf die hohe Kante zu legen, dann stehen wir eben
nach Jahren eines Tages am Rande der Strafe, besiizen ein al-
‘tes Motorrad und koénnen uns ein neues nicht mehr anschaffen.
[Es sei denn, bis dahin ware die Schwiegermutter gestorben und
‘aus der Erbschaft kénnte man ein zweites Motorrad anschaffen.)
SchlieBlich waren noch die laufenden Kosten zu erfassen, die also
erst durch den tatsdchlichen Betrieb entstehen.
Wichtigster Punkt dabei sind die Kosten fiir Benzin und Ul. Na-
turgemdB richlen sie sich sehr stark nach der Fahrweise; obwohl
‘es aber einer der grofiten Poslen in unserer Aufstellung sein
wird, ist er doch weniger wichtig, als es auf den ersten Blick
.aussieht. Es lohnt sich nicht, bei zwei oder drei fiir die Anschaf-
fung in Frage kommenden Maschinen sich den Kopf dariiber zu
zerbrechen, ob die eine nun einen Normverbrauch von 2,3 Litern,
“die ndchste einen von 2,45 und die dritte einen von 3,3 Litern
hat; diese Unterschiede gehen nachher im praktischen Gebrauch
‘glatt unter, sie biigeln sich alle mehr oder weniger aus. Es ist
c¢in bei uns in vielen Testjahren bei- unserer scharfen Fahrweise
cimmer wieder bestatigter Milttelwert, wenn man bei einem Zwei-
takter fiir Benzin und Ol einen Betrag von 2,85 Pfennigen pro

'kommt auf ungefdhr 5,5 Pfennige. Mit einer 125er, nicht allzu

~scharf gefahren, kommt man auch einmal auf-2;2-Pfennige-—her-——
nur 5000 km pro Jahr stellt. Hierfiir einen Rechnungsansatz zu ma-

‘unter. Wir bleiben einstweilen bei unserem Mittelwert von
2,85 Pfennigen. Nachst wichtig sind die Ausgaben fiir Reifen,
 hier hat sich bei uns fiir alle moglichen Solomaschinen ein Mittel-
wert von 0,5 Pfennigen pro Kilometer ergeben. Fiir Leute, die
diesen Betrag enorm hoch finden und die uns ihre eigenen, w e -
‘sentlich geringeren Ausgaben entgegenhalten, sei gesagt: In
0,5 Pfennigen / km ist eine ausgesprochen scharfe Fahrweise ent-
. halten, ebenso ist vorausgesetzt, daB man einen Reifen nicht bis
auf die Unterhose abfdhrt und beispielsweise eine Decke bereits
, verschenkt, wenn sie bei ungefdhr 2 mm Profilh6he angelangt
ist. Wir sind auf Grund eigener Erfahrung bei diesem Verfahren
gelandet, weil man im Berufsverkehr erfahrungsgemdB immer
rdann einen Nage] fingt, wenn man es zeitlich am wenigsten ge-
brauchen kann. Versdumt man mit einer Nagelpanne einen wich-
, tigen Termin, dann pflegt das gewohnlich mehr zu kosten, als
vielleicht zwei nagelneue Decken gekostet hdtten, und es ist nun
einmal so, daB ein diinn und niedrig gefahrenes Profil mehr Na-
' gel angelt als ein neues, noch hohes Profil. Leute, die das noch
nicht erfafBt haben; freuen sich dann, wenn sie von uns Reifen
i geschenkt bekommen, die ,ja noch ganz tadellos prima" sind.
Ein ahnlicher Posten ist die laufende Pilege, also vornehmlich das
_ Waschen. Natiirlich kann man das jeden Samstagnachmittag sel-
ber machen und kann sich die von uns auch aus Erfahrung er-
mittelten 0,5 Pfennige pro Kilometer ersparen. Bei uns hat man
“ diese Zeit nicht, man stellt die Maschine dem Lehrjungen in die
Garage, und dessen Zeit mufl natiirlich bezahlt werden, eben mit
dem halben Pfennig. (Dafiir wird die Maschine natiirlich auch im
Winter regelmdBig eingespriiht, dafir darf der Junge auch keine
| beginnende Roststelle tibersehen und muB einen auch sonst auf

beginnende Fehler, wie etwa gerissene Speichen, angescheuerte
Drahtziige und derlei aufmerksam machen. In diesem halben
Pfennig ist infolgedessen auch ein gelegentliches Pddichen Ziga-
retten eingeschlossen und ebense ein garagesprengender Riiffel,

. wenn der Lausbengel nicht aufgepalit hat.)

INoch ein wichtiger Posten sind Reparaturen. Ein Betrag von einem
vollen Pfennig pro Kilometer sieht erstaunlich hoch aus, ist es
im Grunde genommen aber nicht. Es handelt sich auch hier um
einen Erfahrungswerl, der bei durchschnittlich 20000 km/Jahr
buchstahlich ,erfahren” wurde. Natiirlich kann man eine gele-
gentliche kleine Panne auch selbst beheben und man braucht dann
die dazu nétige Zeit in vollig unkaufméannischer Weise auch nicht
zu berechnen. Wenn man aber diese Zeit nicht hat oder wenn
man fir seine Freizeit bessere Verwendung hat, als sich die Fin-
ger dreckig zu machen, dann lifit man kleine Reparaturen eben
machen und im Laufe des Jahres summieren sich dann so etliche
kleine Rechnungen auf. Immerhin kann man aber auch sagen, daB
man mit diesem einen Pfennig pro Kilometer seiner Werkstattschon
ganz schon einheizen kann, die Leute miissen daflir ausgespro-
chen sehr gute und sehr gewissenhafte Arbeit liefern. Irgend-
welche Ausrede mit Schnellarbeit und Behelfsarbeit gibt es bei
diesem Betrag nicht mehr. Ebenso sind in diesem Betrag nach
30000 km ein Ausschleifen und eine neue Kurbelwelle enthalten.
darin ist auch nach jedem Jahr eine neue Batterie und nach eben-
falls einem Jahr eine Lichtmaschinenuberholung enthalten.
Wie man sieht, sind diese Posten nicht geizig angesetzt, es sind
die Betrdge, die ein anspruchsvoller und vielbeschaftigter Mann
aufwenden muB, der sich selbst nicht um seine Maschine kimmern
kann, derWert auf denkbare Zuverlassigkeit legt und der bei seiner
Werkstatt keinerlei Behelfsarbeit oder gar Pfuscherei durchgehen
laBt.
Wir kommen also insgesamt zu folgender Aufstellung:

U] und Benzin 2,85 Pfennig

Reifen 0,5 Pfennig
Waschen 0,5 Pfennig
Reparaturen 1,0 Pfennig

Laufende Kosten 4,85 Pfennig

Danach kostet uns der gefahrene Kilomeler 4,85 Pfennige, wie
gesagt ein hoher Betrag und es wird viele Leute geben, die uns
haarklein beweisen, dafi sie mit viel weniger auskommen. In
dem Augenblick allerdings, in dem man seine Maschine nicht wie
das eigene Kind halten kann, in dem man also kaufméannisch
rechnen muB, weil man mit der Maschine im eigenen Interesse
oder in fremdem Auftrag Geld verdienen muB, ist dieser hohe Be-
trag einzusetzen, sonst wirde man sich unfehlbar eines Tages
»in die Finger schneiden". -

Es bleibt jetzt noch die Abschlufiermittlung: Wir sehen bewulit
vom Wenig-Fahrer ab, der seine Maschine nur zum SpalB halt
und nur an ein paar Sonntagen bei schonem Wetter und im Ur-
laub.damit herumfihrt, also wvom typischen Privatmann, der sich auf

chen, wdre genau solch ein Unfug, wie die Berechnung der Liege-
kosten pro Stunde im echt-kaukasisch-NuB. Wir legen den Mann
zu Grunde, der an 270 Arbeitstagen im Jahr rund 75 km pro Tag
fahrt und der sich infolgedessen auf 20000 km pro Jahr stellt,
Wer seine Maschine zum Geldverdienen hat, wird ja mehr oder
weniger dicht an diese Leistung herankommen, die man als Norm-
leistung fiir ein heutiges Motorrad bezeichnen mub und aus der
heraus auch nur unsere hohen Ansitze fiir Pflege, Reparatur und
Reifen hergeleitet wurden.

Auf diese 20 000 km sind zunachst einmal die DM 980.— pro Jahr
feste Kosten umzulegen, macht also 4,9 Pfennige pro Kilometer.
Dazu kommen die 4,85 Pfennige an laufenden Kosten, so dafi wir
also pro Kilometer an festen und laufenden Ko-
sten einen runden Groschen zu rechnen haben.
Nach dem Vorstehenden diirfte es ja nun ganz einfach sein, sich
fiilr Maschinen mit anderen Anschaffungskosten eine genau glei-
che Rechnung aufzumachen, die dann naturgemdB zu anderen Be-
tragen fiihrt. So hoch dieser Groschen pro Kilometer auch er-
scheint, es ist aber der Betrag, den man jemand in Rechnuny
stellen muB, in dessen Interesse man fahrt, es ist auch der Betrag,
den man beispielsweise dem Finanzamt gegeniiber in Rechnung
stellen kann. Dieser Betrag ist nicht als Abschreckung gedacht, es
muB im Gegenteil noch einmal eine mehrfach getroffene Feststel-
lung in aller Form wiederholt werden: Dieser Betrag ist die Sicher-
heit dafiir, daB man nach 4 Jahren in der Lage ist, sich eine nagel-
neue Maschine anzuschaffen und sie bar auf den Tisch des Hauses
bezahlen zu kénnen — selbst wenn man fiir die bis dahin nur
4 Jahre alte gebrauchte Maschine keinen Pfennig mehr bekdme.

.
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Schnelle Hirsche
ﬁl brauchen
_sichere

Bremsen —

‘Bis zum Redaktionsschlul? lagen aus dieser Saison,
— allein”von Sicgfried Wiinsche, die Siegesmeldungen

~von 10 Rennen vor:

Steuerlager nachsehen!

s ist nicht immer gesagt, daB der Lehrjunge in der Hindler-

werkstatt bei den diversen Kundendienstarbeil en wdahrend der
Garantiezeit sich auch tatsdachlich um die Steuerlager kimmert,
die wahrend der ersten 2000 km manchmal lanfender Nachstellung
bediinfen, bis sie sich endgiltig gesetzt haben. Von deren Zustand
héngt die StraBenlage ab! Sie brauchen die Arbeit nicht selbst
machen zu kénnen, aber Sie miissen wissen, wie man priift und
miissen der Werkstatt auf die Finger sehen konnen!

Wenn man sich schon tber Sfrahenlage Gedanken machl, dann gehori dazu auch
eine laufends Konlrolle der Steuerlager. Bei aufgebockler Maschine mufj sich der
Lenker ohne die mindeste Kraft mit dem klsinen Finger von oiner Endlage in die

ITockenheim (bester Deutscher) 350 ecem 2. Preis
Fnglische TT 250 cem 3. Preis

o ['eldbergrennen international 250 cem 1. Preis
I‘eldbergrennen international 350 cem 1. Preis
Solitude 250 cem 2, Preis

P Solitude 350 cem 1. Preis
L I'reiburger Bergrekord 250 eem 1. Preis
- Freiburger Bergrekord 350 ccm 1. Preis
{7 AvesRemnen 250 cem 2. Preis

Avus-Rennen 350 cem 2. Preis

. Alle Rennen fulir Siegfried Wiinsche auf den schnellen

D KW-Maschinen, unterstiitzt durch sichere Bremsen
mit TIEXTAR -Belag.

-
Jeder Kaufer einer normalen DKW hat Anteil
=t an diesen Erfahrungen. Alle Serienmaschinen

L - werden in der Fabrik mit TEXTAR-Beligen

ausgestattet.

. Wer seine Bremse wirksam erhalten will =
w

~wer ihre Wirkung steigern will =

bt
verwendet

XTAR = Beldge

34

nur das geringste Klemmen fuhlf,
Andererseils dirlen die Steuerlager auch nichi klapparn: Bei aulgebockier Maschine
fahii man die Koifligelvorderkanfe an und versuchf, die Gabel auf- und abzuriifeln.

andere bewegen lassen, ohne dah man dabei au as garingsie

Wahrend des Rillelns fiihll man hier an der Fuge zwischen Steuerkopf und unterem
Gabeljoch mil der Fingerspifze nach, ob das Steuerlager wackell. Wenn ja, muly das
Spiel herausgestellt werden, dazu gehért aber ein geniigend weiler Schlussel, den
nur die Werkstall hat. Lahi man also dorl machen, man bleibi aber dabei und
kontrolliert den Erfolg.




TECHNISCHE DATEN
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0/ R e
_ RT 125/2 RT 175 RT 200/H o ! H 43?1% RT 250/2 §
T hrung/Hub 52158 62/58 62/64 70/64 70/64 70/64 I'u
oTgaser Bing 1/20/20 Bing 2/24 Bing 1/24/27 Bing 2/26/15 Bing 2/26 15 Bing 2/27 3
' m. Schrégdiise m. Schragdiise
—auptdiise S0 120 100 110 110 125 %3¢ 15
Nadelposition 2 3 2 2 2 3 |
Nadeldiise 2,64 1608 2 2,68 2,68 1608 'f;é_
Leerlaufdiise 30 30 70 70 70 35 {
[ Einsatz — == 5 5 5 =
srziindung - bei ausger. Flieh- : : §
gewichten 4 mm 4 mm 4,3-45mm 4,3-45 mm 4,3-4,5 mm 4,3-4,5 mm &
Kerze, mindest. Wérmewert 175 225 225 225 225 225 Al
[itriebestufung 1/1,49/3,16 1/1,33/1,86/3,19 | 1/1,44/2,66 1/1,44/2,66 1/1,26/1,76/2,99 1/1,26/1,76/2,89
:samtiibersetzung im gr. Gang 1:767 1:6,79 1:626SW805 |1:594SW752 |1:594SW752 |1:5945W 7,52
Hinterradzahnkranz Zéihne 46 47 48 48 48 48 )
Verfiighare Getrieberitzelzdhne 15, 14, 16 16,17 14,15, 18,19 14,15, 18,19 14,15, 18,19 14, 15,18, 19
[&rderkette ¥ XTS5 % X % verst: % X % verst. % X % verst. % X % verst. degaﬂkette ke
interkette i X 4 Y4 X 518 34 X 5/is 14 X 5/1s 14 X 5/1g 36 X /18
Olmengg.jm Getriebe 400 + 50 ccm | 430 4+ 50com [ 450 + 50cem - [ 450 + 50cem | 450 + 50 cem [ 480 + 50cem R
& i Desolite Desolite Desolite Desolite Desolite Desolite o
isorte SAE 50 SAE 50 SAE 50 SAE 50 SAE 50 SAE 50 a
reifen normal UbergréBe | normal UbergréBe | normal UbergroBe | normal Mindergr. | norjgal  Mindergr. normal  Mindergr. _-:: 1
vorn 2,75-18 © — 3,00-19 3,25-19 |3,00-19 3,25-19 | 325-19 3,00-19 3,25-19  3,00-19 | 3,25-19 3,00-19
[ hinten 2,75-19 — 3,00-19 3,25-19 | 3,00-19 3,25-19 | 3,50-19 — 3,50-19 — 3,25-19 3,00-19
hinten bei Beiwagenh:trieb 3,25-19 3,50-19 3,50-19 3,25-19 3,00-19, %
Leergewicht mit Werkzeug mit ’§
Treibstoff DIN 70 020 858 117 133 134 135 143 s
[ “chtmaschinenleistung 35/45 45/60 45060 45/60 45/60 55/70 i
itteriegrofe
(Typenbez. n. DIN-Norm) 6V 8Ah 6V GAh 6V 6Ah 6V 6Ah 6V 6Ah 6V 6Ah
DIN 72311 Langbaubatt. Langbaubatt, Langbaubatt. Langbaubatt. Langbaubatt.
— Typ6B 6 Typ6B6 Typ6B6 Typ 6B6 Typ6B6 . 5

i
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Die
"Wergasereinstellung

Tn sdmtlichen Betriebsanweisungen von DKW steht, daB die in
‘eben diesen Betriebsanweisungen angegebenen Vergasereinstel-
imgen unbedingt einzuhalten seien. Dies trifft insofern zu, als es

\~atsdchlich nicht zu empfehlen ist, diese Einstellungen nach der

fmageren Seite zu dndern, obwohl ich selbst grundsétzlich die

feinung vertrete, dab derartige Werkseinstellungen immer nur
1s Richtwerte zu beirachten seien und daB man durch eigene Ver-

. uche fir die eigene Maschine eine individuelle und gelegentlich
deshalb bessere Einstellung finden koénne. Bei DKW ist es nun
fatsichlich so, daB durch eine gegeniiber der Werkseinstellung
iagerere Einstellung kein Leistungsgewinn zu erzielen ist, die
Verkseinstellungen sind also von Hause aus bereits auf die

-magere Seite gelegt. Man soll sich nicht einbilden, durch weitere

“Magereinstellung sparen zu konnen, es hat sich erwiesen, daB da-
1it nichts zu gewinnen ist, denn der Verbrauch hangt nicht an der

%_winstellung, sondern ausschlieBlich an der Fahrweise. Im Seiten-

#wagenkapitel ist bei der RT 250/1 eine um eine Nummer groBere
& Hauptdiise empfohlen, also statt 110 eine 115er Hauptdiise. Eine
[ olche VergroBerung der Hauptdiise ist auch dann angebracht,
renn man zwar nicht Seitenwagenbetrieb hat, aber schweren
__soziusbetrieb in den Bergen. Man kann damit die Maschine un-
.wahrscheinlich kniippeln, die gréBere Hauptdiise kommt fast einer
ersicherung gegen Klemmer gleich. Es hat sich bei uns auch
rwiesen, daB diese grofiere Hauptdiise k eine Erhohung des
|_Jerbrauches mit sich bringt — dies erscheint zwar widersinnig, ist
Faber dennoch so.
5 Wie man bei selbstandigen Regulierarbeiten am Vergaser vor-
jeht, ist genau beschrieben in MOTORRAD Nr. 6/53.
4 m iibrigen ist die RT 250/2 auch mit dem neuen Bing-Schriagdisen-
_Jvergaser ausgeriistet, der wesentlich einfacher ist als der bisherige
& Standardvergaser. Sowohl die Hauptdiise wie die Leerlaufdiise sind
d etzt frei zugdnglich, es ist anzunehmen, daf sie auch viel weniger
il inter Verschmutzung zu leiden haben werden, als bei der bis-
; érigen Standardanordnung. Man braucht offensichtlich bei diesen
feneuen Bings nur daran zu denken, daf die Nadeldise ein Ab-
[ niitzungsobjekt ist und samt Diisennadel nach rund 10000 km
i chon einmal eine Erneuerung vertragt. — -
schlieBlich haben die neuen Bings auch keine doppeltn Lor-rlau.f-
austrittshohrung mehr, wie noch auf Seite 20 fir die alten Bings
# angegeben, so dalt also die hier moglicherweise vorhandene Klopf-
8 snchicovon vornheraip entfalll,. Wenn wie phion wisder innl bl
{ar Wlingeied sind, gleld noch 2wel Fips: Ls gibt Fdlle, 1n denen
bl Motor bei Vollgas und Hodstgeschwindigkeit klingellrel und
tadellos geht, also auch klemmirei. Beim Beschleunigen kann et
| ber wild klingeln, sobald man Vollgas aufzieht, und wenn man
| dann gemiitsroh genug ist, laft man ihn klingeln, wo erstaun-
% jicherweise mit zulegender Geschwindigkeit die Klingelei diinner
& wird und schlieBlich ganz aufhért. Oder aber, wenn der Motor
i micht klingelt, kann es passieren, daB er zwar bei Vollgas klemm-
frel geht, daB er aber bei drei Viertel Gas prompt alle Nase lang
m maBlosen Erstaunen seines Besitzers festgeht — der ihn doch
zu ,schonen” gedachie. Beide Zustinde, also wilde Klingelei beim
',Beschletm1gen und in milderen Féllen das Klemmen bei drei Vier-
tel Gas, sind typische Indizien fiir zu mageren Ubergang. Abhilfe:
Leerlaufluftschraube gegeniiber der optimalen Einstellung um eine
S halbe bis hochstens eine ganze Umdrehung weiter zu . .(Die Wir-
ktmg der Leerlaufeinstellung reicht in Wirklichkeit fast bis zu
ldrei Viertel Gas!) Néachstgrobere Abhilfe, wenn die Leerlaufluft
allein nicht hinhaut: Nadel um eine Kerbe hoher. 3
:Leerlaufelnstellung fir Leute, die es noch
micht wissen:

‘daB die Maschine — Hinterrad unterlegen! — nach allen Rich-
tungen eben steht und nicht hangt. Motor weiterlaufen lassen,
‘Gasgriff ganz zu und mit der Gasschieber-Anschlagschraube eine
;passende, nicht zu langsame Drehzahl einstellen. An der Leerlauf-
luftschraube vor- und rickwirts drehen und beobachten, ob der
Leerlauf schneller wird. So einstellen, daB der Motor am schnell-
‘sten geht, Ist das wieder zu schnell, dann wird mit Nachstellen
er Anschlagschraube der Motor wieder gebandigt. Leerlaufluft-
schraube heraus bedeutet magere . Einstellung, deraube hinein
‘bedeutet fette Einstellung.

sMotor 10 Minuten lang gut warm fahren, aufbocken, darauf achten, G

ROTH weif3, welche Tankform der Muschir;e das
richtige ,,Gesicht” gibt.
Wie bei guten Kleidern sind es auch bei Motorrad-

Tanks meist Kleinigkeiten, die erst den letzten Chic ge-

sind notwendig, um formschéne,
motorradtehtige Tanks «u o
men. ROTH schépft aus jahr-

zehntelanger Erfahrung! Das

Kénnen der ROTH-Ingenieure

tnd der fleiBigen ROTH-Fdcharbeifer nutzen 70% ¥

aller deutschen*) und ein Grofteil der ausldndischen

Motorrad-Fabriken.

Es ist ein wahres Wort, das in Fachkreisen umgeht:

AUF ROTH-TANKS IST VERLASS!

) Auch DKW-Maschinen haben ROTH-Tanks

FRITZ ROTH. I(G ZIEH- UND STMIWiRK

METALLWAR.ENFABRIK STUTTGART FEUERBACH
f

: -—--;bén%ger%pimengeféhl-und-lungiéhrige Ecfahrungen
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Séttel und Sisbdnke

Ausnehmend aktuell ist heute die Frage Sitzbank oder Sattel,
zumal auf der IFMA 1953 einige DKWs mit Sitzbanken ge-
zeigt wurden. Diese Frage ist nicht eindeutig zu entscheiden, es
mub also jeder selber heraussuchen, was fiir seine Verhaltnisse
pafit — ich kann hier mur das schreiben, was sich bei uns im Laufe
eigener Erfahrung mit Sétteln und Banken herausgestellt hat.

Fiir den Fahrer allein :

hat die Sitzbank eine ganze Anzahl unstreitiger Vorteile. Der
Wichtigste: Man kann auf langer Reisestrecke nach Belieben vor-
und zuriidkrutschen, Man soll das nicht unterschitzen! Nach dem
hundertfiinfzigsten Kilometer ist es eine Wohltat, mal eine Weile
weit zuriiderutschen zu kénnen — ist es Sommer, des heiligeses-
senen Hinterns wegen, ist es Winter, der steif und krampfig ge-
wordenen Beine wegen.

(Ubrigens ein kleiner Privatkniff fiir die Autobahn: Rechter FubB
auf die Seitenwagenstrebe, linker Fufl auf ein Rohrstiidk, das an
dieser Strebe mit zwei Schellen angesetzt ist und auf die linke
Maschinenseite durchlduft] Fir die Haxen von Zweimetermannern
ab dem zweibundertsten Kilometer ein Segen!)

Fiir ausgesprochene Langreise — bei uns sind auf Geschaltsreise
mit dem Gespann 500 km Tagesnorm! — maochte ich eigentlich die
Silzbank nicht mehr missen und habe Sittel oft verflucht.

Der nachstwichtige Vorteil: Im Geldnde, auf Rollkies und Rithen-
dreck gibt die Bank nach meinem Dafiithalten — andere Leute
kénnen anderer Ansicht sein — eine sicherere Fithrung. Sogar bei
meinen langen Haxen, Fiir kleine oder spezifisch kurzbeinige
Fahrer erleichtert die Bank das Aufstehen in den Rasten, deshalb
erfreut sie sich auch bei Wertungsfahrern einer steigenden
Beliebtheit.

Man soll aber eines nicht iibersehen; Durch eine Sitzbank rutscht
die Sitzfliche gegeniiber einem Sattel um rund 60—80 mm hoher!
Von wegen Schwerpunktlage! Ich konnte nicht beobachten, daj

-~ der hoher geriickte Fahrer—infolge- Vergroferung der Luftwider-

standsflaiche auch einen merklichen Geschwindigkeitsverlust
bringt, theoretisch miifite das bei 3% liegen und also in der
normalen MeBungenauigkeit untergehen. Aber der Schwerpunkt:
Hier stehe ich und kann nicht anders — mich stort's nicht, im
Gegenteil! Héchstens wenn ich vorm Wegfahren die Mantelzipfel
ein bibchen zurechtzupfen will. Also bitte selber prohieren.

Etwas, was man nicht iibersehen kann, weil man es [uhlf: Die
StoBe! Also bitte: Zahlt mal, wie oft ein normaler und bestens auf
Kérpergewicht eingestellter Sattel auf Schlagloch- und Wellblech-
sirecke durchhaut! Auch wenn er garantierl richtig und nicht zu
weich eingestellt ist. Und dann nehmt das mal zehn, dann habt

So siehi die Hasslbach (Hasso)
Sitzbank von unfon sus, dicker,
elaslischer Boden, Schaumgummi-
fiolster mil Vorspannung einge-
selzi, damil seitensieif und
schwimmirei, aber dennoch viel
weicher als ein normaler Satlel.

Bild rechts: Die ausgeprigte

Hallegriff, der bei Nichibeniizung -
selbstislig von einer Fedar ein-
gezogen wird.

Hinterkante ist so wichtig wie der
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Ihr die StéBe, die Ihr durch die Bank ins Kreuz kriegt! Darauf
mochte ich aufmerksam gemacht haben, damit nachher nicht einer
kommt und mir seine Nierenarzirechnung hinlegt. GewiB: Ich
mochte auf Langfahit eine Bank nicht missen, aus geschilderten
Grinden. Aber erstens scheinen meine Nieren besonders fest
vertaut zu sein, zweitens kann ich als Fahrer viel durch Muskel-
arbeit der Beine ausgleichen, vor allem im Gelédnde, und drittens
macht es mir nichts aus, wenn mir bei jedem harten StoB der
Kiefer horbar klappt — noch halten es die Vorderzéhne aus.

Fir die Sozia

ist eine Bank gewiB sehr sportlich. Sie ist nicht héher als ein
Saltel, andererseits hat man das Midchen dicht auf der Pelle, sie
sitzt bei Dreckwetter geborgener und man hat die Maschine ganz
erheblich viel besser in der Hand, vor allem bei Nisse, Aaaber:
Der Bank fehlen die 60—80 mm Federweg, die ein erstklassiger
Schwing-Sozius aufweist, und das, was dem Fahrer die Zihne
horbar klappern'1dBt, das fallt da hinten schon lange unter § 218!
Also Bank fiir Madchen nur mit gebiihrender Vorsicht und fiir
beste StraBe. Sobald sich nach 50 oder 100 Kilometern auch nur
leiseste Beschwerden bemerkbar machen: Runter mit der Bank
und einen erstklassigen Schwingsozius rauf! Nix mit «Ach was, da
gewohnst Dich dran!” — da hilft wirklich nur ein Schwingsattel.

Grundsitzliche Forderungen
anBinkegehen eng zusammen: Miéglichst didkes Schaumgummipol-
ster, mit Vorspannung eingesattlert. Achtere erhohte Kante, damit
die Sozia merkt, wo die Welt zu Ende ist und den da vorne stupsen
kann. Haltegriff fiir die Sozia, der bei Nichtgebrauch elastisch ein-
gezogen wird, damit er nicht rumschlackern kann. Und weil das
ganze leicht plump aussieht, sind alle Bankmacher — auBer sol-
chen mit groBer Charakterstirke — versucht, jegliche Bank zu
schmal zu machen. Fiir den Fahrer schon eine Qualerei, kann man
sich fiir Rennen leisten, aber nicht fiir Reise — €s miiite verbo-
len werden, Béinke schmaler als 25 cm zu machen. Deshalb ver-
suchen die Leute immer wieder, die Bank nach hinten schmaler
zu machen, weil sie dann leichter und eleganter aussieht. Aber:
* Auch das stiieste Soziapopéchen hat einen leicht zu ermittelnden
Sitzknochenabstand und gerade der diktiert 25 cm Bankbreite.
Seid so gut und glaubt’sl Oder meBt nachl

Eigene Bank von DKW

wurde auf der IFMA 1953 als serienmdBig kdufliches ,Extra” ge-
zeigl. Ehrlicherweise muf ich sagen, daB ich noch keine dieser
Bénke fahren konnte. Ich kenne nur das Arbeitsprinzip, das bei

—relativ_diinner Polsterung—— diinn—im “Vergleich—zu andererr

Banken, didk im Vergleich zur spartanisch harlen Hockflache eines
Sattels! — noch ecine Federung enthalt. Mit geringerem Feder-
Weq als ein Schwingsattel, aber eben doch mit zusitzlichem
Federweg. Samt zugehorigen Folgen laut vorstehenden Ausfiih-
fungen. Die in unseren Bildern gezeigte Bank stammt tbrigens
von Hasselbach, Solingen und hat sich auch rauhem Seitenwagen-
betrieb gewachsen gezeigt — da wuchiet man ja anders auf dem
Sattel rum als bei einer Solomaschine, vor allem driickt man
ihn mit Gewalt seitwirts weg — und das lieB er sich klaglos ge-
fallen.

Wo Sie auch fahren -
bewédhren sich Fulda-Reifen

Meersburg am Bodensea

Montieren Sie

daoher guf Mofor=
rad und Seitenwagen
die rutschfesten und
kurvensicheren
FULDA - Motorrad-
~ Reifen ,,Universal’’
Als werivolle Er-
géinzung hierzu die
besonders luftholten-
den FULDA - Butyl-
Schiéuche mit der
heliblauen Kennlinie

GUMMIWERKE FULDA AG -

FULD




Der neue Scheinwerfer-

Finsatz von Hella

Vorn im Elektrokapitel ist viel von Scheinwerfereinsatzen die
Rede — was da steht, gilt grundsétzlich auch heute noch, blofl
hat man uns zwischen Satz und Ausdruck noch schnell einen
besonderen neuen Einsatz von Hella in die Werkstatt gestellt,
gekennzeichnet durch das schmale Kappenschildchen da vorn.
Gerade dieses Schildchen hat einen nur indirekten Zweck:

Bei einem ganz normalen Schieinwerfer stammt das Licht, mit
dem man in die Ferne sieht, vom Spiegel. Die Faden, besonders
der Fernlichtfaden, werfen aber auch noch Licht direkt nach vorn.
Dieses Direktlicht reicht nicht weit, drei bis hochstens wvier
Meter vor dem Vorderrad merkt man schon nichts mehr davon.

Wetter und vor allem heller Strafenoberflache hat man direkt vor
der Maschine einen sehr hellen, fast blendenden Lichtfleck auf
der StraBe, der die Augenempfindlichkeit enorm herabsetzt. Bei
Nebel leuchtet das Direktlicht — jetzt vor allem auc hdasdes
Abblendfadens — den Nebel unmittelbar vor der Maschine
an, man fahrt in eine blendend-leuchtende Wand hinein.

Nachste Abhilfe ist eine kleine, fast halbkugelige Metallkappe
vor der Glithlampe, die zwar Licht auf den Reflektor fallen, aber
kein Direktlicht mehr nach auBen 1a8t. Wirkung dst absolut: Licht-

batz auf der StraBe ist weg, das Fernlicht scheint jetzt viel weiter - 7

su reichen — kein optischer, sondern ein rein physiologischer

- Aber-unmittelbar vorm Vorderrad merkt man_es sehr: Bel gutem

i

Effekt, AuBerdem ist der Nebel nicht mehr angeleuchtet, das reine i

Abblendlicht hat noch eine weit ausgepragtere Wirkung als der

beste Wagen-Nebelscheinwerfer und selbst Fernlicht kann man 2
bei ziemlich dichtem Nebel erstaunlich lang stehen lassen. Bei

Al

einigermafien dickem Nebel fahrt man damit jedem anderen Fahr- |

zeug davon, das diese Kappen nicht hat.
Aber: Die Blendkappen kosten ein bifichen Abblendlicht! Um
diesen — kaum merklichen — Ubelstand anch noch zu verm eiden,
ist die Blendkappe oben ausgeschnitten, und weil jetzt Nebel i
wieder angestrahlt werden konnte, hat man noch aufien das
kuize Miitzenschildchen angebracht.
In summa kann ich also diesen neuen Scheinwerfereinsatz von :
Hella mit gutem Gewissen empfehlen, insbesondere die Wirkung -
bei Nebel und die Fernlichtwirkung bei heller Sirafe 1aBt den'_.-;
Aufwand mehr als gerechtfertigt erscheinen. Bitte aber nicht
bhastelweise machen wollen, kauft Buch schon einen kompletten’"l
Einsatz mit Spiegel, Scheibe und Kappe, der stimmt dann wenigl_;_-_
stens optisch!
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Der Hella-Einsatz palBit auch in vorhanden2 Bosch-Gehduse, man »
braucht also nicht erst umzubauen. Zu bekommen ist der Einsatz:
in jedem gréferen Elektro-Dienst.
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